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PAUL KAISER, Berlin

Er rihrte an den
Schlaf der Welt...

Die Bilder auf diesen Seiten sollen je-
dem Leser einen Eindruck vermitteln,
dall es im revolutioniren Leben und in
der wissenschaftlichen Arbeit Lenins
als Politiker und Staatsmann auch viele
Beriihrungspunkte 'mit dem Transport-
wesen, vor allem mit dem Eisenbahn-
wesen gegeben hat.

Jedes dieser Bilder hat seine Geschichte.
Sie beginnt bei der Lok 293, auf der
Lenin am 9. August 1917 als Heizer
des Zuges Nr. 71 im Auftrage der Par-
tei der Bolschewiki illegal iiber die rus-
sische Grenze nach Finnland fuhr
(Bild 3).

Viele Eisenbahner, auch jene, die eine
Modellbahn als sinnvolle Freizeitbe-
schiiftigung betreiben, werden sich noch
an die Ubergabe des Leninbanners als
Kampfsymbol der Massenbewegung un-
serer Eisenbahner zum 50, Jahrestag
des Roten Oktober erinnern. Dieses
Kampfbanner der grofen Initiative®,
wie die sowjetische Eisenbahnerzeitung
Gudok damals schrieb, wurde aul
einem Meeting im Berliner Friedrich-
stadt-Palast von einer Delegation des
Bahnbetriebswerkes Moskau G an die
Eisenbahner der Deutschen Demokrati-
schen Republik ilibergeben. Das ist je-
nes Eisenbahndepot, in dem der erste
kommunistische Subbotnik stattfand
dessen ,gigantische Bedeutung“ Lenin
in seinem Werk .Die grofle Initiative®
wiirdigte.

W. I. Lenin, dessen 100. Geburtstag in
diesen Tagen die gesamte fortschritt-
liche Menschheit begeht, hat das Gesicht
unseres Jahrhunderts geprigt, des
Jahrhunderts des weltweiten Ubergangs
vom Kapitalismus zum Sozialismus,
Es ist schwer, seine Bedeutung in we-
nigen Worten zu umreien.

In den Thesen des ZK der KPdSU zu
seinem 100. Geburtstag heilit es: .W. L.
Lenin ist ein Politiker von neuem Tv-
pus: Gelehrter, Volkstribun und Pro-
pagandist, Organisator breiter Volks-
massen ,..* Und an anderer Stelle:
«Lenins Leben ist cine Tat., Es ist ein
Leben, das in schopferischer Gedanken-
arbeit und in unermiidlicher revolutio-
nidrer Aktion wverlief, in ideologischen
und politischen Schlachten., Lenin ver
kirperte die hervorragendsten Eigen-
schaften eines proletarischen Revolutio-
niirs: einen miichtigen Verstand; einen
alles {iberwindenden Willen; einen hei-
ligen Hall gegen Knechtschaft und Un-
terdriickung; revolutionidre Leiden-
schaft; konsequenten Internationalis-
mus; grenzenlosen Glauben an die
schoplerischen Krifte der Massen, ge-
waltiges organisatorisches Genie”
Lenins Personlichkeit und Wirken ha-

DER MODELLEISENBAHNER 4 1870

93



Bild 1 Das Leninbanner — Kampfsymbol

der

Massenbewegung unserer

Eisenbahner zum 50, Jahrestag des Roten Oktober — ein Geschenk sowje-
tischer Eisenbahner. Unser Bild zeigt im Vordergrund: Minister filr Ver-

kehrswesen Dr. Erwin Kramer (rechts), Stellvertreter

des Ministers fiir

Verkehrswesen und Leiter der Politischen Verwaltung der DR Robert

Menzel (links).

Bild 2 Oft bereiteten sowjetische Tanz- und Gesangsensemble den Eisen-

bahnern der DDR helle Freude und Entspannung.

Bild 3 Die legenddre Lokomotive Nr. 293, mit der Lenin als Heizer ver-
Kleidet voriibergehend in die Illegalitdt nach Finnland fuhr.

Bild 4 Leningrad — Finnischer Bahnhof

Bild 5 Leningrad — Moskauer Bahnhof
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ben bis in unsere Tage nichts, aber auch
gar nichts von ihrem wissenschaftlichen
Gehalt und ihrer inspirierenden Wir-
kung eingebiilit.

Jedem von uns heutigen hat Lenin
etwas zu sagen. Jedem verleiht er, wie
Majakowski es ausdriickt, Wissen, Kraft
und Waffen. Das gilt {fir die groflen
politischen Entscheidungen, jedoch auch
flir die alltdglichen Dinge des soziali-
stischen Arbeitens, Lebens und Kamp-
fens unserer Biirger.

Die Erbauer des Berliner Leninplatzes
gehen ebenso wie die Eisenbahner und
andere Werktitige, die hervorragende
Leistungen auf dem weitén Feld der
Wissenschaft und Produktion im Lenin-
aufgebot zur Stidrkung unserer Deut-
schen Demokratischen Republik voll-
bringen, von seinem Hinweis aus, dal}
~die Arbeitsproduktivitit in letzter In-
stanz das allerwichtigste, das aus-
schlaggebende fiir den Sieg der neuen
Gesellschaftsordnung” ist.

.Der Kommunismus beginnt dort",
schreibt Lenin in seiner Schrift — Die
groBe Initiative (aus Anlall der .kom-
munistischen Subbotniks®) — ... .wo
einfache Arbeiter in selbstloser Weise,
harte Arbeit bewiltigend, sich Sorgen
machen um die Erhéhung der Arbeits-
produktivitdat.. ., um das Wohl der
ganzen Gesellschaft.

Wir, die wir das Gliick haben, in
einem sozialistischen Staat deutscher
Nation zu leben, haben die Wirkung
dieser Leninschen These an der Ent-
wicklung unseres eigenen Lebens tau-
sendfédltig personlich verspirt. Man-
chem von uns mag es vor 25 Jahren.
als unser Land aus tausend Wunden
blutend im Dunkel lag, wie dem engli-
schen Schriftsteller Herbert Wells er-
gangen sein, der Lenin .den Triumer
im Kreml* nannte, weil er sich einfach
nicht vorzustellen vermochte, dali, wih-
rend draullen ein verwiistetes Land
lag, in dem Chaos, Hunger, Kilte und
Dunkel herrschten, Lenin zu ihm von
der Elekirifizierung und einer hellen
Zukunft der Menschen sprach.

Heute, 25 Jahre nach der Zerschlagung
des Hitlerfaschismus durch die im Gei-
ste Lenins kimpfende und siegende So-
wjetarmee, wo wir uns anschicken, das
entwickelte gesellschaftliche System des
Sozialismus in der DDR zu vollenden,
bestreitet keiner, der diese Zeit sehen-
den Auges durchlebt hat, die sieghafte
Lebenskraft des Marxismus-Leninis-
mus.

Jeder bewulite, in schipferischer Arbeit
vollendete Tag in diesen 25 Jahren
fiihrt folgerichtig zu dem Schlull, daf
zwischen der Erinnerung an den 100.
Geburtstag Lenins und dem 25. Jahres-
tag der Befreiung des deutschen Vol-
kes aus der Nacht des Faschismus ein
tiefer innerer Zusammenhang besteht.
Die Ideen Lenins, seine hervorragen-
den Eigenschaften als Revolutionir und
Mensch sind heute auch unter den
Eisenbahnern unserer Republik leben-
diger denn je. Sie inspirieren Tau-
sende von sozialistischen Kollektiven
zu neuen Taten und sind fiir unsere Ge-
nossen und Kollegen in allen Berei-
chen Anlafl, sich durch ein griindliches
Studium der Schriften Lenins jenes
Wissen, jene Kraft und jene Waffen
anzueignen, die die sozialistische Gesell-
schaft unbesieghar machen.
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Am 10. Dezember 1965 wurde planmiifig der elek-
trische Zugbetrieb auf der Strecke Blankenburg—
Riibeland — Kinigshiitte, der sogenannten Riibeland-
bahn, aufgenommen. Diesem Ereignis gingen umfang-
reiche Veriinderungen an Bahnhdfen, Linienfiihrung
und Sicherungsanlagen voraus. Dabei handelte es sich
keineswegs um die erste Rekonstruktion dieser kom-
plizierten und stark beanspruchten Gebirgsbahn. Einer-
seits schriinkten niimlich die schwierigen geographi-
schen Verhiltnisse die Leistungsfihigkeit der Strecke
stark ein, andererseits aber stellte die sich entwik-
kelnde Industrie des Harzes immer groflere Aufgaben
an die Bahn. Dieser Widerspruch zwang mehrmals da-
zu, die neuesten Erkenntnisse auf dem Gebiet der
Eisenbahntechnik zu nutzen, damit die Strecke einiger-
mafBen den an sie gestellten Anforderungen gerecht
werden konnte,

1. Die urspriingliche Strecke — eine Zahnradbahn

Als sich um das Jahr 1880 die Magdeburg-Halber-
stiidter Eisenbahngesellschaft entschloB, die schon be-
stehende Bahnverbindung Halberstadt — Blankenburg
bis ins Innere des Harzes weiterzufiihren, liefen die
damit verbundenen technischen Schwierigkeiten die
Wirtschaftlichkeit des Projekts recht fragwiirdig er-
scheinen. Das fiir den Bahnbau aullerordentlich un-
giinstige Geliinde lieB die Wahl zwischen zwei Va-
rianten zu: Entweder hielten sich die Baukosten in
ertriglichen Grenzen, dann mulfiten unzulissig grofle
Steigungen in Kauf genommen werden, oder es wer-
den gilinstige Neigungsverhiltnisse geschaffen, dann
waren aber riesige Summen fiir Kunstbauten und das
Bewegen von Erdmassen zur Schaffung von Einschnit-
ten und Didmmen noitig. Auch das Projekt einer re-
lativ billigen Schmalspurbahn stand zur Diskussion.
wurde aber verworfen, weil damit ein Umladen der
Giiter in Blankenburg notwendig geworden wire,
Die endgiiltige Entscheidung {iber den Verlauf der
Trasse wurde vor allem durch den Schweizer Eisen-
bahningenieur Roman Abt beeinflulit, der eine beson-
dere dreiteilige Zahnstange eigens fiir die Harzbahn
und Lokomotiven fiir den gemischten Reibungs- und
Zahnradbetrieb entwickelt hatte,

So konnte 1885 der Zahnradbetrieb zwischen Blanken-
burg und Riibeland aufgenommen und 1886 bis Tanne
erweitert werden (Bild 1). Bei einer Linge von 27 km
berithrte die Strecke die grifiten Gruben und Berg-
werke sowie mehrere bedeutende Ortschaften des
Harzes. Nur zwei Tunnel waren erforderlich: der 18T m
lange Bismarktunnel und der 466 m lange Bielstein-
tunnel, der aus einem alten Bergwerkstollen durch
Erweiterung des Profils entstanden ist. Die notwen-
digen Bodenversetzungen blieben in ertriglichen
Grenzen.

So giinstig sich auch die Trassierung auf die Bau-
kosten auswirkte, brachte sie jedoch betrieblich aufler-
ordentliche Erschwernisse mit sich (Spitzkehre in
Michaelstein und besonders die vielen Steilrampen).
Immerhin muliten 11 Zahnstangenabschnitte mit Stei-
gungen zwischen 40 und 61%, auf einer Gesamtlinge
von 7.6 km durchfahren werden. Bei der Bergfahrt
lag die Geschwindigkeit zwischen 5 und 6 kmh, die
Lokomotive mulite stets am talseitigen Ende des Zuges
fahren. Da auf Grund des Streckenprofils mehrmals
Tal- und Bergfahrt wechselten, war ein wiederholtes
Umsetzen der Lokomotive nicht zu umgehen. Aufler-
dem liefl die Leistungsfihigkeit der Zahnradlokomo-
tiven nur geringe Zuglasten zu.

Trotzdem ermoglichte die Bahn zuniichst eine erheb-
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liche Steigerung der Forderleistungen in den anliegen-
den Gruben und Bergwerken. Nach wenigen Jahr-
zehnten aber war infolge der betrieblichen Unzuldng-
lichkeiten die Strecke an der Grenze ihrer Leistungs-
fdahigkeit angelangt.

2. Der erste Umbau — eine Reibungsbahn

In den zwanziger Jahren begann man umfangreiche
Versuche mit dem Ziel, den schwerfiilligen Zahnrad-
betrieb durch Reibungsbetrieb zu ersetzen. Die Erpro-
bungen waren so erfolgreich, daf 1926 der gemischte
Betrieb eingestellt und durch reinen Adhisionsbetrieb
ersetzt werden konnte. Die damals von Borsig be-
schafften Lokomotiven der sogenannten Mammut- oder
Tierklasse mit den Namen Mammut, Biiffel, Elch und
Wisent (spiiter 95 6676 bis 6679) bewiihrten sich so gut,
dafl die Deutsche Reichsbahn nach grundsitzlichen
Versuchen festlegte, die Strecken mit Steigungen bis
70 % nur noch als Reibungsbahnen zu bauen, Im An-
schlul an die Harzbahn wurden auch die Thiiringer
Zahnradstrecken Plaue — Themar und Schleusingen —
Suhl auf Reibungsbetrieb umgestellt.

Die neue Betriebsart fiihrte zu einer erheblichen Er-
weiterung der Streckenkapazitit. Die Lokomotiven er-
reichten bergwiirts Geschwindigkeiten bis 15 km/h und
talwiirts bis 25 km/h. Die Zuglasten konnten bergwirts
von 120 t auf 180 t gesteigert werden, Trotzdem dauerte
es nur wenige Jahre, und die Bahngesellschaft stand
erneut vor der Tatsache, dafB die Leistungsfihigkeit
der Strecke erschopft war.

Nun versuchte man, die am stirksten belasteten Ab-
schnitte giinstiger zu trassieren, um auf diese Art er-
neut die Zuglasten erhshen und die Geschwindigkeit
steigern zu konnen.

3. Der zweile Umbau — Verbesserung der Linienfiith-
rung

So wurde noch vor dem zweiten Weltkrieg der Ab-
schnitt Hiittenrode — Riibeland neu gestaltet, Wihrend
die alte Strecke in starkem Gefiille durch das Kreuz-
tal zur Bode fiihrte und hier wieder leicht ansteigend
dem Lauf des Flusses nach Riibeland folgte, verlief die
neue Trasse in miBigem Gefidlle, meist in Hanglage,
geradewegs nach Riibeland, ohne sich an den Verlauf
der Tiiler zu halten. Bei dieser direkten Verbindung
mufiten der Krumme Tunnel (307 m) und gleich da-
hinter der Nebelholztunnel (90 m) gebaut werden.
Beide Tunnel erhielten ein Profil, das spiter ohne
Umbau fiir den elektrischen Zugbetrieb {ibernommen

Bild 1 Streckenprofil Blankenburyg — Tanne (Stand
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Bild 2 Giiterzug im Einschnitt der Tunnelumgehung am Biel-
stein

Bild 3 Ubersichtskarte der Riibelandbahn (Stand 1970)
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werden konnte, Zwischen beiden Tunneln wurde der
fast 30 m hohe und 100 m lange Kreuztalviadukt er-
richtet, Der Bismarktunnel, der in dem stillzulegenden
Abschnitt lag, wird seitdem nicht mehr benotigt.
Weiterhin war eine Neutrassierung des Abschnitts
Blankenburg — Hiittenrode vorgesehen, wodurch die
Spitzkehre beseitigt und bessere Neigungsverhéiltnisse
geschaffen werden sollten. Die Ausfiihrung dieses Pro-
jekts wurde durch den zweiten Weltkrieg verhindert.
Nachdem 1950 die Riibelandbahn durch die Deutsche
Reichsbahn {ibernommen wurde, stand schon bald wie-
der das alte Problem der Streckenkapazitit zur Dis-
kussion. Alle Giiterziige fuhren mit Schiebelokomo-
tive. wobei vorwiegend die starken Tenderloks der
Baureihe 957, die aus der Mammutklasse hervorgingen,
sowie die Mammutlok selbst verwendet wurden. Spi-
ter benutzte man fiir schwere Ziige sogar drei Loko-
motiven, zwei an der Zugspitze und eine am Zug-
schlufl. Doch liel sich das nicht allgemein wverwirkli-
chen, weil die Spitzkehre in Michaelstein mit ihren
Gleislingen von 200 und 220 m der Zuglidnge eine nicht
zu umgehende Grenze setzte. SchlieBlich mufte der
Reiseverkehr durch Kraftomnibusse bewiltigt werden.
Aber auch damit war das Problem der Streckenkapa-
zitdt nicht zu lésen. Die Industrie des Harzes und ihre
zukiinftige Entwicklung forderten wiederum umfang-
reiche Erweiterungen der bestehenden Anlagen.

4. Der dritte Umbau — Rekonstruktion und Elektrifi-
zierung

Um die notwendige DurchlaBfihigkeit der Strecke auch
in Zukunft zu gewéhrleisten und um eine Reserve von
20" zu erhalten, war eine generelle Neugestaltung
der Bahn unumgiinglich. Sie konnte sich nicht wie bei
den vorhergehenden Verénderungen auf die Zug-
kriifte oder auf die Strecke allein beziehen, sondern
mulite fast alle technischen Bereiche der Bahn erfas-
sen. Dazu waren mehrere Varianten erarbeitet wor-
den. Die Deutsche Reichsbahn entschlofi sich, die
Strecke zu elektrifizieren und Bahnhofe, Streckenteile
sowie Sicherungsanlagen umzubauen.

4.1. Streckenumbauten

Das Rekonstruktionsprogramm bezog sich nicht nur
auf den zu elektrifizierenden Abschnitt Blankenburg —
Konigshiitte, sondern @uch auf die im Flachland gele-
gene Zubringerstrecke Halberstadt — Blankenburg. Auf
beiden Strecken verstirkte man den Oberbau und die
Bricken, so dall die Achslast von 18 auf 21 Mp erhéht
werden konnte. Bis Blankenburg wurde die Hochstge-
schwindigkeit auf 60 km'h heraufgesetzt und auf dem
Abschnitt Blankenburg — Elbingerode wvon 30 auf
50 km/h erhoht. Allerdings diirfen die Steilrampen bei
Talfahrt nach wie vor von Reiseziigen nur mit 30 km/h
und von Giiterziigen nur mit 20 km/h befahren wer-
den.

Ein besonderes Problem war der Bielsteintunnel, der,
wie schon beschrieben, aus einem Bergwerksstollen
entstand und fiir den elektrischen Zugbetrieb hitte
erweitert werden miissen. Das war jedoch nicht mog-
lich, weil der Bahnbefrieb wihrend der Bauarbeiten
nicht unterbrochen werden durfte. Es blieb die Wahl
zwischen einem Tunnelneubau und der Umgehung des
Tunnels. Als wirtschaftlichere Variante wurde schlief3-
lich die Umgehung verwirklicht (Bild 2). Dazu waren
umfangreiche Erdarbeiten fiir Dammschiittung und
Schaffung eines Einschnitts sowie der Bau einer gro-
Beren StraBenunterfithrung notwendig.

In die Modernisierung der Bahn wurden die Stichbahn
Elbingerode — Drei-Annen-Hohne (Verbindung Zur
Harzquer- und Brockenbahn, 6 km) sowie der Ab-
schnitt Konigshiitte — Tanne nicht mit einbezogen.
Beide Sireckenabschnitte werden in Zukunft aufge-
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Bild 4 Lichtsignale im Bahnhof Riibeland

lassen (Bild 3). Zur Entlastung des Bahnhofs Halber-
stadt entstand eine neue Verbindungskurve zwischen
den Strecken Blankenburg — Halberstadt und Halber-
stadt — Aschersleben.

4.2. Bahnhofsumbauten

Um die grioBeren Zugkrifte der Elloks ausnutzen zu
kinnen, muliten die Kreuzungsbahnhofe Gleislingen
von 450 m erhalten. Das war besonders schwierig bei
der Spitzkehre in Michaelstein. Durch einen Damm,
der eine Hihe bis zu 35 m erhielt, mubBte das seitlich
gelegene Silberbachtal tiberquert werden. Nach wie vor
liegt der Bahnhof in einer starken Kriimmung. Die
drei Hauptgleise sind am Kopfende des Bahnhofs durch
entsprechende Weichen paarweise untereinander ver-
bunden.

Der ehemalige Bahnhof Elbingerode West wurde durch
zwei Kreuzungsgleise von 450 m und 250 m Linge und
ein neues Bahnhofsgebiude zum heutigen Bahnhof
Elbingerode. Der zweite Bahnhof der Stadt, Elbinge-
rode Hbf, wurde fiir den Reiseverkehr geschlossen und
als Wagenladungsknoten eingerichtet,

In Hiittenrode wurde ein neuer Bahnhofsteil geschaf-
fen, der unmittelbar neben dem alten liegt und fiir

Bild 5 Das neue Gleisbiidstellwerk auf Bahnhof Riibeland
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den Giiterverkehr drei 430 m lange Kreuzungsgleise
erhielt. Der alte Bahnhof bleibt fiir den Reiseverkehr
bestehen.

Besonders umiangreiche Erweiterungen waren im
Bahnhof Blankenburg erforderlich, wo der Ubergang
von Dampf- bzw, Dieseltraktion auf elekirische Zug-
forderung erfolgt und umgekehrt, Hier wurde eine
neue Gruppe mit sechs Hauptgleisen und einem Lok-
umfahrgleis geschaffen, wo neben dem Lokwechsel
alle brems- und wagentechnischen Untersuchungen vor-
genommen werden kinnen.

Auch im Bahnhof Riibeland wurden neue 450 m lange
Kreuzungs- und Ubergabegleise gebraucht. Die Lage
des Bahnhofs lieB jedoch eine Erweiterung nicht zu.
Deshalb verlegte man entsprechende Anlagen in den
AnschluBbahnen Bunakalkwerk und Hartsteinwerk
Piesteritz. Die Sicherungsanlagen ermaoglichen Zug-
fahiten zwischen den Werkbahnen und dem Bahn-
hof Riibeland,

4.3. Sicherungsanlegen

Zu einer weiteren Erhohung der Durchlafifiihigkeit
und zum rationelleren Einsatz des Betriebspersonals
wurden auch umfangreiche Veriinderungen an den
Stellwerks- und Signaleinrichtungen vorgenommen
(Bilder 4 und 5). Auf den Streckenabschnitten Halier-
stadt — Blankenburg und Blankenburg— Elbingerode
baute man Sicherungsanlagen nach den Grundsitzen
fiir Hauptbahnen mit Streckenblock ein. Neben dem
Streckenblock erhielten alle Bahnhiofe Lichtsignale, In
Blankenburg, Michaelstein, Riibeland und Elbingerode
entstanden zentrale Gleisbildstellwerke, Auf dem durch
die Bogenlage uniibersichilichen Bahnhof Michaelstein
wurden Bremsprobesignale aufgestellt,

44. Die Elektrifizierung

Die Riibelandbahn wurde nicht, wie das Hauptnetz der
Deutschen Reichsbahn, fiir Einphasenwechselsirom
15 kV und 16*; Hz eingerichtet, sondern fiir Einpha-
senwechselstrom 25 kV und 50 Hz. Das bringt be-
trieblich keine Nachteile mit sich, da die Bahn als
reiner Inselbetrieb auch in Zukunft nicht mit dem
elektrifizierten Haupinetz der Deutschen Reichsbahn
verbunden werden soll.

Elektrifiziert wurde der Abschnitt Blankenburg — Ko-
nigshiitte, in dem samtliche Steilstrecken liegen. Be-
merkenswert ist, dafl auch alle Nebengleise und die
Anschlullbahnen mit Fahrleitungen {iberspannt wur-
den. Da auf der Strecke vorwiegend Ganzziige verkeh-
ren, kinnen diese mit Elloks bis in die AnschluBbahn
gefahren werden.

4.5. Triebfahrzeuge

Fiir die Riibelandbahn wurden 15 Lokomotiven der
Baureihe E 251 beschafft, die den gesamten Giiter- und
Reiseverkehr bewiiltigen. Die technischen Daten sind
in der nachfolgenden Tabelle aufgeftihrt, Zum Ver-
gleich sind darin auch die entsprechenden Daten fir
die bis 1965 auf der Riibelandbahn eingesetzten Dampf{-
loks BR 95" und fiir die 16*/-Hz-Loks E 42 angegeben.

a5 E 42 E 251
Newe Baureihennummer 95! 242 225
Achsfolge Ve Bo'Bo’ Co'Co’
Stromsystem — 16y Hz 30 Hz

13 kV 25 kV

Hochstgeschwindigkeit [km h) 65 100 L]
indizierte Zugkraft bzw,
Anfahrzugkraft [Mp] 25,9 30.8 38.6
indizierte Leistung bzw.
Stundenleistung [kW] 1200 2920 3660
Dienstmasse [t] 127 a3 126
Relbungslast [Mp] a5 &3 126
Achslast [Mp] 18 21 O )
Jahr der Indienststellung 1922 1962 19635
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Besonders beim Vergleich der Anfahrzugkrifte und
der Leistungskennziffern wird deutlich, welche Vorteile
der Einsatz der E 251 gegeniiber den Dampflokomoti-
ven und auch gegeniiber der E 42 mit sich bringt.

4.6. Betriebsfiihrung

Durch die Verbesserung der Neigungsverhiiltnisse zwi-
schen Riibeland und Hiittenrode vor dem zweiten
Weltkrieg wurde erreicht, dal bei der Fahrt von El-
bingerode bis Blankenburg keine Steilstrecke mehr
bergwiirts zu befahren ist. Dadurch kann man von
einer Berg- und einer Talrichtung sprechen.

Mit der Rekonstruktion der Strecke in den 60er Jah-
ren wurde die Forderung verbunden, bergwirts Ziige
mit einer Last von 600 Mp und talwirts mit einer
Last von 1200 Mp fahren zu koénnen. Das ldBt sich
nur verwirklichen, wenn die Giiterziige auch nach der
Elektrifizierung mit zwei Loks gefahren werden. Diese
Bespannung war fiir die Ribelandbahn von vornherein
vorgesehen, denn dadurch 148t sich die infolge der Spitz-

Die Bulgarische Balkanquerbahn -

kehre in Michaelstein noch immer vorhandene be-
triebliche Unzuldnglichkeit im Giiterverkehr nahezu
ausgleichen. Die Ziige fahren heute mit je einer E 251
an der Zugspitze und am ZugschluB. Dadurch sind in
der Spitzkehre keine Rangierarbeiten mehr notwendig.
Der Zugverband bleibt also unveridndert, es wird le-
diglich die Fahrtrichtung gewechselt.

Der Reiseverkehr konnte mit Eroffnung des elektri-
schen Zugbetriebs wieder auf die Eisenbahn verlegt
werden. 12 Reisezugpaare sind tiglich vorgesehen. Dal
zundchst immer noch einige Leistungen im Schienen-
ersatzverkehr gefahren wurden, lag daran, daf mit
Riicksicht auf die unter der Strecke gelegenen Berg-
werke stundenweise Sperrpausen eingelegt werden
mubBten,

Neben dem Giiter- und Berufsverkehr erfiillt die Riibe-
landbahn wichtige Aufgaben fiir den Ausflugs- und
Touristenverkehr. Sicher werden auch viele Freunde
der Eisenbahn die Gelegenheit nutzen, sich im Perso-
nenzug mit der E 251 iiber eine der interessantesten
Gebirgsbahnen unserer Heimat fahren zu lassen.

eine interessante kiinstliche Ldngenentwicklung

Nicht nur bei den Alpenbahnen findet man technische
Meisterleistungen der kiinstlichen Lingenentwicklung
zur Uberwindung grofler Hohen; sie sind auch bei den
Eisenbahnen anderer Hochgebirge anzutreffen. Nur we-
nigen Freunden des Eisenbahnwesens wird die Balkan-
querbahn in der VR Bulgarien bekannt sein, welche
die kiirzeste Verbindung von der einzigen bulgarisch-
rumiinischen Donauliberbriickung bei Ruse in nord-
siidlicher Richtung zum Einsenkungsbecken des Ma-
ritza-Flusses herstellt. Zwischen den beiden Talebenen
erhebt sich das Balkangebirge — in der Landessprache
Stara Planina — in einer durchschnittlichen Breite
von 30 bis 40 km und bis zu der beachtlichen Hdhe
von 2375 m,

Die Eisenbahnentfernung zwischen Ruse und Stara-
Sagora betrdgt 242 km, wovon auf die Gebirgsbahn
zwischen Tirnovo im Norden des Balkangebirges und
dem siidlichen Tschunda-Tal 94 km entfallen. Vom
158,1 m hoch gelegenen Bahnhof Tirnovo steigt die
Trasse auf 64 km bis zum 882 m hohen Scheitelpunkt,
um danach auf 30 km Lénge bis auf 303,2 m . d. M.
wieder abzufallen. Auf beiden Rampen sind maximale
Steigungen von 25 % (in Tunnelstrecken 20%j) und
minimale Halbmesser von 260 m (in Entwicklungs-

von Tirnovo

nach Stara Sagors
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schleifen 275 m) ausgefiihrt worden. Die Strecke ent-
hilt 23 Tunnel mit 7830 m Gesamtlinge, der ldngste
Tunnel ist 1100 m lang. Ein Scheiteltunnel ist nicht
vorhanden, statt dessen iiberquert die Bahn den Trew-
na-Pall offen auf dem Bahnhof Krestez. Hier ragen
die niichsten Berge bis 1085 m, d. h. noch 203 m tiber
die PaBhihe. Der letzte Teil des nordlichen Aufstiegs
liegt in einer langgestreckten, linksgerichteten
Schlinge von 4,2 km Liinge und 87 m Hohendifferenz
am Punkt der Trasseniiberschneidung; in der oberen
Lingsseite dieser mit drei Tunneln versehenen Spirale
befindet sich in einer etwa 200 m langen Waagerechten
auf der Ordinate bei 822,0 m ii. d. M. die Haltestelle
Besowez. Landschaftlich ist dieser nérdliche Aufstieg
an den waldreichen Talhiingen des Drenowska-Flusses
reizvoller als die Sidrampe im waldlosen Popowska-
Tal.
Die Strecke von Ruse nach Tirnovo wurde nach drei-
jahriger Bauzeit im Jahre 1900, die Gebirgsstrecke Tir-
novo — Stara-Sagora nach siebenjdhriger Bauzeit im
Mirz 1913 mit eingleisiger Normalspur in Betrieb ge-
nommen.
Die interessanteste der kiinstlichen Lingenentwicklun-
gen — fiir Modelleisenbahner durchaus nachahmens-
wert — zeigt die Skizze der Strecke. In einer doppelten
und teilweise tiberschneidenden Bogenkehre fiillt hier
die Trasse zum siidlichen Popowska-Tal ab, der Punkt
A liegt bei 61838 m 4. d. M. und der Punkt B bei
481,62 m il d. M. Der Hohenunterschied betrigt also
136,76 m, wobei die Entfernung in der Bahnachse
6.68 km und in der Luftlinie 1,71 km betrigt. Die
Tunnel sind 114 m, 1000 m, 788 m und 618 m lang und
liegen jeweils in einem Halbmesser von 275 m. Das
Gefille betriigt gréBtenteils zwischen 1 :41,6 und 1 : 50,
es ist nur im Bereich der Haltestelle C in einer Linge
von 539 m von einer Horizontalen unterbrochen.
: H. Faist

Literatur
Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 87/1920
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Bild 1 Zweiachsiger Flachwagen Typ Ralmms mit aufgesteckten Rungen

L]

Dipl.-Wirtsch. WOLFGANG HANUSCH, Niesky

Zweiachsiger Rungenwagen - Typ Ralmms - der DR ;

Auf Grund der stindig wachsenden Transportleistun-
gen im Giliterverkehr sieht das Programm der Deut-
schen Reichsbahn neben anderen Typen auch die Be-
schaffung von zweiachsigen Rungenwagen vor (Bil-
der 1 und 2). Sie sind insbesondere fiir den Transport
langer Giiter (z. B. Walzprofile, Baufertigteile), schwe-
rer Schiittgiiter. von Holz, schweren Einzellasten und
auch von Containern vorgesehen. Im Gegensatz zu den
neu beschafften vierachsigen Flachwagen ist beim
Ralmms-Wagen keine Containerbefestigungseinrichtung
vorhanden. Das Fahrzeug ist jedoch fiir den Einsatz
im Fihrbetrieb ausgelegt.

1. Konstruktion

Das Fahrzeug ist vorwiegend aus Walzprofilen und
auch aus abgekanteten Blechprofilen gefertigt. Dabei
wurde versucht, den Forderungen des Leichtbaus Rech-
nung zu tragen. Als Material verwendet der Herstel-
ler unter anderem auch den korrosionstrigen Stahl
Heko 35/50. Das Untergestell ist in SchweiBkonstruk-
tion ausgefiihrt. Die Untergestellvorbauten lassen den
spiteren Einbau der Mittelpufferkupplung zu. Das
Laufwerk ist iiberkritisch ausgefiihrt und gestattet Ge-
schwindigkeiten bis zu 100 km/h. Dazu finden Rollen-
lagerradsitze und Blatttragfedern Verwendung,

Das Fahrzeug ist mit einer geteilten Zugvorrichtung
ausgeriistet. Die Bruchlast betriigt entsprechend den
Bedingungen der UIC 85/100 Mp. Die Federkraft der
Ringfederpuffer betrdgt 35 Mp, der Hub 75 mm. Als
Bremsausriistung besitzt das Fahrzeug eine Druckluft-
bremse KE-GP 12" mit mechanischer zweistufiger Last-
wechselvorrichtung. G-P-Wechsel, Ein- und Ausschalt-
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vorrichtung, Bremsgestingesteller RRV 2-450 und
Steuerventil KE 1¢-SL (mit eingebautem Schnellise-
ventil). Am Bithnengelinder der Bremserbiihne ist die
Handbremse befestigt. Die Handbremsbetitigung ist
mit dem Gelidnder abklappbar. Weiter ist auf der
Bremserbiihne des Fahrzeugs eine Notbremseinrich-
tung vorgesehen. Das Notbremsventil ist durch einen
Ausschnitt in der Abdeckung der Bremserbiihne er-
reichbar.

Der FuBboden wird aus Kiefernholzbohlen, die an den

Bild 2 Stirnansicht des Ralmms-Wagens




Lingsseiten des Wagens mittels Saumeisen und an den
Wagenstirnseiten mittels Saumwinkel abgeschlossen
sind, gebildet. Der FuBlboden ldfit Radlasten von 5 Mp
und Streckenlasten in der Wagenmitte auf £ m
=16 Mp, auf 5 m = 19 Mp und auf 8 m = 23 Mp zu.
Die Kiefernholzbohlen sind 55 mm dick.

Zwischen den Profiltrigern bzw. zwischen Holz und
Stahl sind aus Griinden des Korrosionsschutzes 2 mm
dicke Bitumenstreifen bzw. Bitumenbinden gelegt. Im
Bereich der Radscheiben sind Funkenschutzbleche aus
Heko-Blech angebracht.

An jeder Wagenlingsseite sind sechs Drehrungen an-
geordnel, die im abgeschwenkten Zustand unterhalb
der FuBbodenebene an den Aullenlangtrigern Auf-
nahme finden. Weiterhin sind zur Unterstiitzung der
Seitenwandklappen kurze Schwenk-Einsteckrungen an-
geordnet. An jeder Wagenseite sind zwei senkrecht
nach unten verschiebbare Rungen angeordnet, die
wahlweise die Stirnwandklappen in der vertikalen
Lage abstiitzen bzw. in der horizontalen Lage frei-

Bild 3 Zwel Ralmms-Wagen gekup-
pelt, die Stirnwdnde sind abgekilappt
(linker Wagen -~ Handbremsende,
rechter Wagen — Nichthandbremsende)

2
geben. Die Seiten- und Stirnwandklappen sind 450 mm

hoch und in Ganzstahlausfithrung hergestellt. In ab-
geklapptem Zustand ist ein unbehindertes Befahren
von Seiten- und Stirnrampen moglich. Die zuldssige
Radlast betriigt 5 Mp. An den Seitenwandklappen sind,
innen iiber die gesamte Wagenliinge verteilt insgesamt
vier Befestigungsringe angebracht.

Jeder Wagen besitzt eine Bremserbiihne, von der in
Normalstellung die Handbremse und die Notbremse
betitigt werden konnen. Filir das Verladen iiber das
Kopfstiick werden das Biihnengelinder abgeschwenkt,
die Stirnwandrungen abgesenkt und die Stirnwand-
klappe tiber das Biihnenblech geklappt (Bild 3). Tritte,
Eckhandgriffe und Kupplergriffe sowie Signalstiitzen
entsprechen in ihren MaBen und ihrer Anordnung den
UIC-Merkblédttern.

Untergestell, Brems- und Laufwerkteile besitzen einen
schwarzen, Seiten- und Stirnwandklappen einen brau-
nen Anstrich. Die Anschriften entsprechen den An-
forderungen der Deutschen Reichsbahn.

Bild 4 Hauptabmessungen des zwei-
achsigen Rungenwagens Ralmms

2, Technische Daten

Liinge iiber Puffer 14 230 mm

Liinge des Untergestells iiber Kopfstiick 12990 mm
Nutzbare Ladeliinge 12 500 mm
Nutzbare Ladebreite zwischen den Borden 2 770 mm
Nutzbare Ladefliche 35 m?

Fuflbodenhthe tiber SO (unbeladen) 1252 mm
Griélite Wagenbreite 3060 mm
Bordhihe 450 mm
Achsstand- 8000 mm

100

Radsiitze UIC-Rollen-
lagerradsatz
Laufkreisdurchmesser 1 000 mm
Spurweite 1435 mm
Eigenmasse 1251
Tragflihigkeit bei 20 Mp Achslast 27,5 Mp
Tragflihigkeit bei 21 Mp Achslast 29,5 Mp
Konstruktionsgeschwindigkeit 100 km'h
Kleinster befahrbarer Radius T5m
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Sie tragt seinen Namen ...

die herrliche und heldenhofte Stadt an der Newa:
Leningrad! Die Schiisse des legenddren Panzerkreuzers
JAurora” — gerichtet auf das Winterpalais — leiteten an
jenem 25, Oktober des Jahres 1917 eine neue Ara ein, die
Ara der GroBen Soziaiistischen Oktoberrevolution, und es
entstond domit eine vollig neue Welt, die Welt des Sozio-
lismus.
Man kann sich dieses hervorrogenden geschichtlichen Ereig-
nisses nicht erinnern, ohne des Mannes zu gedenken, der
damals die russischen Arbeiter, Bauern und Soldoten zum
Siege iber ihre Ausheuter fithrte und dessen Namen heute
diese Stadt tragt, Wladimir lljitsch Lenin. In diesen Tagen
jahrt sich sein 100. Geburtstag, den die gesamte fortschritt-
liche Welt festlich begeht.
Und wir freuen uns ganz besonders, daBl wir gerade zu
diesem Zeitpunkt GriiBe von Modelleisenbahnern aus Lenin-
grad verolfentlichen kénnen. Vor einem Johr wurde dort an
der Newa der erste Modelleisenbahn-Klub in der Sowjet-
union gegrundet. Er umfaBt an die 100 begeisterte Modell-
bohnfreunde verschiedenen Alters und Berufs. Einmal wo-
chentlich treffen sie sich im Kulturhaus der Eisenbahner,
touschen Erfahrungen aus, horen Fachvertrage und bauen
Modelle. Gegenwartig arbeiten die Klubmitglieder kollektiv
an der Schaffung eines Modells mit dem Thema ,Geschichte
und Entwicklung der ersten Eisenbohn RuBlonds®.
Aber auch doheim befassen sich die Leningrader aktiv mit
der Modelleisenbahn. So wandte ihr Klubvorsitzender,
Dipl-lng. Yalentin Smirnow, viel Mihe fir den
Bau einer TT-Anlage auf, von der wir hier einige Aus-
schnitte zeigen, Wir wiinschen unseren sowjetischen Freun-
den auch weiterhin viel Erfolg und hoffen, dalBl wir sie auch
bald beim Internationalen Modellbahn-Wettbewerb begrii-
Ben konnen!

Folos: K. Lapinski), Leningrad
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Jeder Modelleisenbohner weiBl, wieviel Zeit es erfordert,
eine zunftige Anlage auf die Bretter zu stellen. Oft wahrl
es Jaohre, manche behoupten, sie wiirden mit ihrer Anlage
niemals fertig. Da erregt es ehrliches Staunen, wenn man
erfahrt, daB Herr Jirgen Herrmann ous Milsen St. Niclos
fiir seine TT-Modellbahn nur eben sechs Monate benotigte.
Von Beruf ist Herr H. Briickenbau-Ingenieur bei der Deut-
schen Reichsbahn. Er begann im Jahre 1951, dreizehnjahrig,
mit der Modellbahnerei, hat also sowohl eine gute beruf-
liche als auch modellbahnmaBige Erfahrung.

Die TT-Anloge ist auf einer 2,00 < 0,95m groBen Platte
aufgebout, An der zweigleisigen Strecke liegt ein groBerer
Durchgangsbahnhof mit fiinf durchgehenden Houptgleisen,
sechs Abstellgleisen und einem Bw fiir Dampf- und Diesel-
lokomotiven. 35 m Gleis und 26 Weichen wurden installiert,
und 85 Streckenmaste nebst 12 Turmmasten sind fiir die
Fahrleitung vonnoten gewesen.

Als Signale kamen nur Lichtsignale mit Zugbeeinflussung
zum Einsatz. An Fahrzeugen verkehren so ziemlich samtliche
Modelle der Zeuke-Fabrikation.

Bild 1 Der Bohnhof wurde geschickt in die Diogonale der Plale ver-
legt, wodurch man notirlich immer Plotz gewinnt. Im Gegensotz zu
vielen anderen Modellbahn-Anlogen liegt hier einmal der Bahnhof
nicht in & 0, sondern in der 1. Etoge®, némlich in 6,5 cm Hohe, die
tweigleisige Hauptstrecke rechts im Bild steigt zum Bahnhofsniveau
hin an,

Bild 2 Auf diesem Bild ist das auch nochmals deutlich zu erkennen,
im Tunnel links hat die Strecke die Hohe * 0, wihrend sie, unmittel
bar ous dem Tunnelportal kommend, bestandig mit 3 %y ansteigt.

Bild 3 Gleisplan der Anlage Herrmann
Fotos: ). Herrmann, Milsen St. Niclas
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Den richtigen MaBstab anlegen,
mit Zeuke-TT-Bahnen fahren!

Nicht zu groB fiir die Tischplatte,
nicht zu klein fiir die Kinderhand
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GUNTER FRITSCH, Karl-Marx-Stadt

Bavanleitung fiir eine Bekohlungsanlage in TT

Fiir die Bekohlung standen im vergangenen Jahrhun-
dert, als sich die Eisenbahn entwickelte, nur sehr ein-
fache Hebezeuge zur Verfiigung. Damals reichte das
aus, denn die zu hebenden Lasten waren im Eisen-
bahnbetrieb nicht sehr schwer. Doch mit dem zuneh-
menden Wachsen des Eisenbahnverkehrsnetzes dnderte
sich das.

Um die von einer Fahrt zurlickgekehrten Dampfloko-
motiven wieder in volle Betriebsbereitschaft zu ver-
setzen, bilden die Bekohlungsanlagen einen wichtigen
Teil der Lokbehandlungsanlagen, Etwa 90 Prozent der
zu bewegenden Massen entfallen auf die Kohle. Aber
ebenso gehiren das Auffiillen des Wasser- und Sand-
vorrats sowie das Entfernen der Schlacke und Asche
dazu.

Um allen Erfordernissen des Eisenbahnbetriebes ge-
recht zu werden, baute ich mir fiir meine Anlage eine
Bekohlungsanlage.

1. Greifer

Nachdem man die Seitenwiinde (1.1) nach Zeichnung
ausgesédgt und gebohrt hat, kann man sie mit dem
Boden (1.2) zu zwei Schaufelhilften zusammenloten.
Die Seilrollen (unten 1.3 und oben 1.4) werden aus
4 % 5 Messing ausgearbeitet, wobei damit die Seilrol-
len nur imitiert werden. Der Seilrollensatz (1.3) mul
leicht zwischen die Schaufelhilften eingepaft werden.
Dann werden die vier Bohrungen fiir das Gelenk ge-
bohrt, und der Stahldraht wird je nach Bohrungsstirke
eingepallt und ragt 1 mm heraus. Bei dem oberen
Seilrollensatz (1.4) werden die Greiferstangen (1.5)
durch die Bohrungen gesteckt und nach der Zeichnung
gebogen. Durch die senkrechten Bohrungen zieht man
zwel Seile (Dederon) und befestigt sie an den unteren
Seilrollen. Jetzt konnen die Greiferstangen (1.5) in die
Schaufeln eingehiingt werden, und an der oberen
Seilrolle wird in der Mitte ein Seil befestigt. Die Funk-
tionsprobe kann beginnen, Das mittlere Seil halten
wir fest, und die beiden &ufleren werden gleichmifig
auf und ab bewegt, wobei sich der Greifer &ffnet und
schlief3t.

2. Ausleger

Beim Ausleger ist es am besten, wenn wir den Ober-
und Untergurt (2.1) aus einem Stiick 175 mm 1 X1
Winkelprofil, welches mit einer Dreikantfeile an den
sechs Biegestellen eingefeilt und einmal nach Zeich-
nung und einmal spiegelgleich gebogen wird. Ebenso
verfahren wir mit den Pfosten (2.3 bis 2.5), die trapez-
formig gebogen und dann zwischen Ober- und Unter-
gurt gelotet werden. Wenn wir 2 X 3 Seilrollen (2.8)
auf Stahldrahtachsen geschoben haben, dann wird
eine in die Mitte des Pfostens (2.3) und die andere
Achse mit der Winkelverstrebung im Auslegerkopf an
den Untergurt gelétet. Man mull aufpassen, dall sich
nach dem Lédten die Seilrollen noch leicht drehen.
Nachdem die Quergurte (2.2), Windverbindung und Dia-
gonalen (2.7) sowie das Bockgeriist (2.6) eingeldtet sind,
ist der Ausleger fertig.

3. Maschinenhaus mit Fiihrerkabine

Die Seitenwinde (3.1) werden nach Zeichnung ausge-
séigt und die Locher fur die Tirgriff- (3.8) und Schutz-
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Stickliste
Lfd. Stick Benennung Werkstoff MaBe
Nr. [mm]
1.  Greifer
1.1 4 Seitenwinde Ms 0,25x10x11
1.2 2 Béden Ms 0,25x10x15
1.3 1 Seilrolle unten Ms 4 x 5x10
1.4 1 Seilrolle oben Ms 4 % 4x10
1.5 2 Stangen Stahldraht (0,8 x 37 gestr, Lg.
1.6 Seil Dederon
Universal

2.  Ausleger (fest)
21 2 Ober- und Untergurte Ms 1x1x175 gestr.Lg.
2.2 2 Quergurte Ms 1x1x 5 gestr.Lg.
23 1 Pfosten Ms 1x1x 26 gestr.Lg.
2.4 1 Pfosten Ms 1x1x 40 gesir.Lg.
2.5 1 Plosten Ms 1x1x 555 gesir.Lg.
2.6 1 Bockgeriist Ms 1x1x 74 gestr.Lg.
27 Windverbindung und

Diagonalen Cu @0.5; Ldnge n. Bedarf
2.8 6 Seilrollen Ms Zihx1,2
3. Maschinenhaus
31 1 Seitenwand Ms 0,5 x23x94
3.2 1 Dach Ms 05 x28x29
3.3 1 Dachhalter Ms 05 x 6x92
3.4 1 Boden Ms 0,5 x24x25
as 1 Tir Ms 0.25x10x17
3.6 & Fensterrahmen Cu 70,5 x58
37 2 Schutzstangen Cu @0,5 %25
3.8 2 Griffe Cu 20,5 x10
3.9 1 Tiirgriff Cu 0,25 6
310 1 Typhon Ms g1 x3
311 Seilaustrittdach Ms 0,25x18x 24
312 3 Seilrollen Ms @S x 15
313 1 Zahnkranz Ms @25 x 3
314 1 Achse Ms @2 x12
4. Kohlenbunker
41 1 Trichter Ms 0,5 x21x160
4.2 1 Trichterirdger Ms 05 x 5x120
4.3 1 Schiitte Ms 0,25%31x 34
5. Verladebricke
5.1 2 Haupttrager [2 x 5x90
5.2 2 Quertriger [2 x 3x23
53 1 Plattform Ms 0,5 % 40x 57
5.4 2 Biihnengeldnder Cu 710,6; Ldnge n. Bedarf
55 1 Leiter mit Schutzkorb  Cu #0,5; Lange n. Bedarf
6. Portale
6.1 8 Haupttriger [ 3x3axél
6.2 2 Quertriger [ 2x2x35
6.3 4 Zwischentriger [ 2x2x24
6.4 8 Winkelverstrebungen L2x2x20
6.5 8 Diagonale L1x1x28
7. Zentralfahrwerk
71 1 Flanschmotor Ms &6 % 7
7.2 1 Getriebe Ms 3 x 6x 8
7.3 3 Antriebswellen Cu 1 %47
7.4 2 Zwischenlager Ms 15%x 3x 4
75 2 Antriebe Ms 3 x 4x 6
7.6 4 Rader Ms @78 x 4
7.7 2 Fahrwerke Ms 0,5x19x54
7.8 2 Windbremsen Cu 30,5 nach Zeichnung
7.9 4 Gummipuffer @2 x 1
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GOT1

Bild 1 Gesamtilbersicht der Bekohlungsanlage. 1 Besandungsanlage, 2 Kohlenbansen, 3 Kran mit Bunker,' 4 Schlackensumpf, 5 Schlackengrube, 6 Wasserkran, 7 Umfahrgleis, 8 Kohlen-
und Sandwagengleis, 9 Zufahrtsglels, 10 Abfahrisgleis
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Bild 4 So sieht die fertige Bekohlungsanlage aus. Das Modell wurde 1966 zum Bezirkswettbewerd in Dresden mit dem 1. Preis
und zum XIII. Wettbewerb in Budapest mit dem 3. Preis ausgezeichnet,

stangen (3.7) gebohrt. Die Tir (3.5) wird mit Griff (3.3)
von innen eingelotet (Schiebetiir). Danach biegt man
die Seitenwinde rechtwinklig zusammen. Das Dach
und der Boden fiir die Fiihrerkabine werden nach
auflen gebogen. Sind die vier Fensterrahmen (3.6) ge-
bogen, loten wir sie waagerecht an und die senkrech-
ten Fensterwinkel in das Maschinenhaus ein. Der Bo-
den (3.4) wird in die Seitenwiinde eingepalit und an-
gelitet, Das Dach (3.2) erhilt einen Ausschnitt fiir die
drei Seilrollen (3.12), wir biegen es im Radius 20 mm
und liten den Dachhalterrahmen (3.3) von unten an.

Wenn sich das Dach mit dem Maschinenhaus straff ab-
heben ld6t, konnen wir die Seilrollenachse mit drei
Seilrollen in den Ausschnitt loten. Dariiber kommt das
Seilaustrittdach (3.11). Der Ausleger wird bei einem
Abstand von 21 mm auf das Dach gelétet.

Da es sich um einen innenliegenden Zahnkranz han-
delt, deuten wir ihn nur an und fertigen Teil 3.13 aus
einer Scheibe. Wer eine Moglichkeit hat, sich das Ty-
phon (3.10) drehen zu lassen, kann dies auf das Dach
der Fiihrerkabine léten.

4, Kohlenbunker

Der Trichter (4.1) wird ausgeschnitten, zusammengebo-
gen und verlotet. Der Trichtertriiger (4.2) wird aus
einem 5> 120 mm Blechstreifen gebogen und ange-
lotet. Die beiden Schiitten (4.3) werden aus einem
Stiick gebogen und eingepalit.

5. Verladebriicke

Die beiden Quertriger (5.2) werden 17 und 27 mm von
aullen zwischen die Hauptirdger (5.1) gelétet. Dann

kommt die Plattform (5.3) auf die linke und der Koh-
lenbansen auf die rechte Seite. Die Biihnengelinder
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und die Leiter mit dem Schutzkorb werden nach Zeich-
nung zusammengeldtet und an der Plattform, am Biih-
nengeliinder und am Fahrwerk (7.7) befestigt.

6. Portale

Die vier Haupttrdger (6.1) und die zwei Zwischen-
triiger (6.3) A6ten wir aus den handelsiiblichen [-Pro-
filen gegeneinander zu [-Profilen zusammen. Dann
werden die Trager (6.1, 6.2, 6.3) rechtwinklig zusam-
men an den Haupttriger (5.1) der Verladebriicke in
einem Abstand von 44 mm angelidtet. Nun passen wir
die Winkelverstrebung (6.4) ein und ldten diese eben-
falls an die Trager (5.1 und 6.1). Die Diagonalen (6.5)
werden eingepallit und eingelotet,

7. Zentralfahrwerk

Der Flanschmotor (7.1), das Getriebe (7.2) und eine
Antriebswelle (7.3) kinnen Sie nach eigenem Ermes-
sen anfertigen und auf der Plattform (5.3) befestigen.
Jetzt siigen wir die Fahrwerke (7.7) nach Zeichnung
aus, bohren und biegen sie rechtwinklig zusammen
(Kastenform). In die Rider (7.6) werden je nach Kran-
schienenkopfbreite Rillen von 1,5 mm eingedreht
und mit einer Achse in das Fahrwerk (7.7) eingebaut.
Dann werden sie nach Kranschienenspurweite an den
Haupttriigern (6.1) befestigt. Aus zwei 1,5 X 3 X 4 Mes-
singblechen werden zwei Zwischenlager (7.4) mit
1 mm () gebohrt, gefeilt und in der Mitte an 6.1 ange-
lotet.

Der Antrieb (7.5) wird mit zwei Antriebswellen (7.3)
durch die Zwischenlager (7.4) geschoben und an 7.7 an-
gelotet. Die Windbremse (7.8) und die Gummipuffer
(7.9) vollenden das Zentralfahrwerk. Zuletzt wird alles
noch grau gestrichen, der Kohlenbunker innen jedoch
schwarz,
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KLAUS EBERT, Stahnsdorf

Lichtsignal fir die Spur N

Fiir unsere Modelleisenbahner der Spur N soll hier
der Bau eines Lichtsignals beschrieben werden; dhn-
lich wie es im Handel erhiltlich ist.

An Material wird benotigt:

— f{iir Teil 1 ein etwa 45 mm langes Stick Gleis der
Spur N

filr Teile 2 und 3 Ms-Blech, 1 mm

— fiir Teil 4 Ms-Blech, 0,1 mm

— als Signallampen zwei fassungslose Reiskornbirnen.
Siamtliches Material ist im Handel erhiltlich,

Nachdem die Materialfrage geldst ist, kann zur Ferti-
gung Ubergegangen werden.

Bauanleitung

Die einzige Schwierigkeit besteht darin, aus Teil 1
(U-Profil einer Schiene der N-Spur) das obere und un-
tere Ende gemidlB Zeichnung zu biegen. Nachdem die
Schiene zugeschnitten und angerissen ist, kann man
die beiden Enden mit zwei Flachzangen biegen. Um
die Arbeit zu erleichtern, schiebt man entsprechend
der lichten Weite in das U-Profil einen Blechstreifen
(etwa 1 mm dick).

Die Teile 2, 3 und 4 werden nach Zeichnung zuge-
schnitten und entgratet. Zunidchst wird nur das Teil 3
gebohrt. Das Teil 4 wird, wie aus der Ansicht A zu
ersehen ist, iiber einen 3 mm Bohrerschaft so gebogen,
dall ein zylindrischer Schaft entsteht, der zur Auf-
nahme der Glithbirne dienen soll. Nachdem nun alle
Teile hergestellt sind, konnen Sie die Einzelteile 1 bis
4 zusammenloten. Die Teile 2 und 3 werden an das
Teil 1 gelotet. Erst jetzt kann man die zwei Durch-
gangsbohrungen ¢ 3,2 mm in Teil 2 und gleichzeitig
in Teil 1 bohren. Die beiden fertig gebogenen Teile 4
werden in die 3.2-mm-Bohrungen gesteckt und ver-
lotet.

U-Frafit |
Jchiene |
| s
:::+:l 1
Teil 4
eingeschniifen
e
e ardic
s,
‘ cht A
17 _ Ansics
—
il
85
3 =Teil ¢
[ 1
rir2  [~~_.
] ~Teil 1

Teil 3

Das Signal ist im Rohbau fertig. Es braucht nur noch
verputzt, entgratet und entfettet zu werden. Den An-
strich und die Verdrahtung kann jeder Modelleisen-
bahner individuell 18sen.

Wie befestigt man Korkschotter dauerhaft?

Mit Biiroleim 148t sich Korkschotter auch bei bereits
verlegten Gleisen noch gut aufbringen, da man ohne
Hast arbeiten kann (lange Abbindezeit). Weniger gut
ist jedoch die Haltbarkeit nach ldngerem Betrieb der
Modelleisenbahnanlage.

Hier gibt es nun ein relativ billiges Mittel, um das
Ablosen des Schotters mit hoher Sicherheit zu unter-
binden:

Duosan-Rapid (am besten aus der Flasche) wird im
Verhiltnis 1:3 bis 1:4 mit Aceton oder Nitroverdiin-
nung gemischt. Es ergibt sich eine glasklare, farblose
Fliissigkeit, die mit einem weichen Pinsel auf den
Gleiskdrper gestrichen wird, Hierbei braucht man nicht
unbedingt sparsam umzugehen! Es schadet nichts, wenn
Schwellen und Schienen ebenfalls gestrichen werden,
im Gegenteil, die Festigkeit wird dadurch nur erhoht.
Allerdings mull man nach dem Trocknen die Schienen-

DER MODELLEISENBAHNER 4 1970

kopfe mit ganz feiner Polierleinwand vorsichtig ,ab-
isolieren®.

Die aufgetragene Flussigkeit hirtet den Schotter und
verbindet die einzelnen Kérnchen untereinander sehr
fest, Glanzeffekte treten nicht auf, so dafl man mit-
tels dieser ,Befestigungsmethode® die Modellireue des
Gleisbetts nicht beeintriichtigt.

Plakatfarbe und Biiroleim

Einen naturgetreuen Rauhputz kann man mit dicker
Plakatfarbe, aufgetragen mit einem groben Borsten-
pinsel, herstellen. Noch besser gelingt — und halt —
der Putz, wenn man der Plakatfarbe etwa ein Viertel
Biiroleim zusetzt. Und als geniligend groben Pinsel ver-
wende man einen ausgedienten Sduberungspinsel eines
Trockenrasierers. Ulrich Schulz
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Dipli-Ing. WOLFGANG BECKERT, BV-Techniker DIETER LUX, Werkmeister HEINZ BACKE, Gotha

Die Triebfahrzeuge des Eisenbahnbetriebsfeldes der IfT Gotha

Fortsetzung und SchluB aus Heft 3/1970

Beim Bremsvorgang wird der Hebel A/B in Richtung
der nicht beleuchteten Kontrollglihbirne (LA V) ge-
schaltet. Gleichzeitig kuppelt das Regelpotentiometer
in umgekehrter Drehrichtung wieder ein und regelt
zuriick.

Sind bei Bremsfahrt etwa 10 kmh erreicht, wird
durch den Nocken der -Haltkontakt geifinet, Relais 2
fallt ab, der Kontakt r.fl trennt damit die Regelschal-
tung vom Minus-Potential, und der Motor bleibt ste-
hen. Die Betriebsspannung betridgt 20 Volt,

3.2, Zweiteiliger Triebwagen SVT 137

3.2.1. Charakteristik !

Der auf Bild 6 gezeigte zweiteilige Triebwagen wurde
unter einem handelsiiblichen SVT 137-Geh&use der Fir-
ma Gilitzold untergebracht. Die Anfahr- und Brems-
parabel ist nicht vorhanden. Der Triebwagen ist mit-
tels einer transistorierten Schaltung stufenlos regel-
bar von 30 km'h bis 180 km'h, Er ist nicht mit an-
deren Einheiten kuppelbar. Die Zugkraft ist fiir den
Extremfall ausreichend bemessen.

3.2.2. Mechanischer Aufbau

Das Gehduse des STV 137 wird auf ein aus zwei Tei-
len bestehendes Chassis aus Eisenblech mittels Distanz-
stiicken befestigt (s. Bild 7). Das Chassis nimmt im

- Bild 6 SVT 137

in der Mitte gelegenen Drehpunkt beider Teile ein
Antriebsgestell BN 150 der Firma Gutzold auf. das
zusétzlich mit Ballast und einem Distanzstiick ver-
sehen wurde. Weitere Verianderungen, mit Ausnahme
der entfernten Anhingevorrichtung, wurden daran
nicht vorgenommen. An den Triebwagenspitzen sind
normale Drehgestelle von Inox-Wagen der Firma Piko
eingebaut. Auf dem Chassis ist beiderseits das elektro-
nische Regelteil untergebracht. Dazu gehoren Potentio-
meter zur Geschwindigkeitsregelung und der Druck-
knopf fiir den Fahririchtungswechsel.

3.2.3. Aufbau des Regelteils

Die Schaltung des Regelteils ist aus Bild 8 ersichtlich;
sie entspricht im Prinzip der nach 3.1.3. beschriebenen
Schaltung ohne die automatische, maschinenabhingige
Reglung des Potentiometers. Geindert wurde nur die
Anpassung an den Fahrzeugtyp. Das Potentiometer ist
mit dem Betriebsschalter gekoppelt, so dall beim Ab-
schalten des Triebfahrzeugs die Fahrgeschwindigkeit
erst auf Halt heruntergeregelt werden mufl. Die Fahrt-
richtung wird durch Betitigen des Druckschalters ge-
indert, wodurch der Antriebsmotor umgepolt wird.
Die GroBle des Triebwagengehiduses macht einen kla-
ren ibersichtlichen Aufbau mdéglich. In einer Hilfte
befindet sich der Leistungstransistor ASZ 1017 mit den
lamellenartig geschichteten Kiihlblechen und der auf

Bild 7 SVT 117 ohne Gehduse
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kupferkaschierten Halbzeug aufgebauten Graetzschal-
tung, bestehend aus vier Dioden Gy 112

Auf der anderen Seite ist das als gedruckte Schaltung
ausgefithrte elektronische Regelteil mit dem Fahrt-
richtungsschalter montiert. Die Stromabnahme erfolgt
iiber das Antriebsgestell und ein weiteres Drehgestell.
um bei Fahrt iiber Weichen jegliche Unterbrechung der
Fahrsiromabnahme auszuschlieBen. Der im Bild 6 ge-
zeigle Triebwagen ist damit allerdings noch nicht aus-
geriistet.

3.3. V 200 (schulinterne Bezeichnung)

3.3.1. Charakteristik

Im Bild 9 ist die V 200 unter dem handelsiiblichen Ge-
hiuse einer R 204 der Belgischen Staatsbahn der Fir-
ma VEB Piko dargestellt. Eine Anfahr- und Brems-
parabel wird nicht realisiert. Mittels der transistori-
schen Schaltung ist die Lok von 80 km/h bis 160 kmh
stufenlos regelbar. Die Zugkraft ist ausreichend fur
die Beférderung von 1,70 m langen Ziigen (das ent-
spricht 340 m in der Praxis) im Rampenbetrieb; in der
Horizontalen konnen 3 m lange Ziige befdrdert wer-
den. Die Zugkraft schwankt im Bereich von 80---110 p.
Die Lok kann im Schiebe- und Vorspannbetrieb ge-
fahren werden und ist mit der i-Kupplung der Firma
VEB Piko ausgeriistet.

3.3.2. Mechanischer Aufbau

Das Chassis verbindet die nach der unter 3.2.2. be-
schriebenen Methode hergerichteten und entgegen-
gesetzt laufenden Antriebsgestelle der BN 150 der Fir-
ma Giitzold. Die Antriebsgestelle wurden paarig in Lauf-
versuchen beziiglich annihernd gleicher Laufeigenschaf-
ten ausgewiihlt. Das Chassis nimmt das elektronische Re-
gelteil mit einer gedruckten Schaltung auf und ist zur
Kiihlung des Transistors mit Kiihlblechen (s. Bild 10)
versehen. Der Knopf fir den Fahrtrichtungswechsel,
Potentiometer zur Einstellung der gewiinschten Ge-
schwindigkeit und das Lokgehiiuse sind auBlerdem auf
dem Chassis befestigt.

3.3.3. Aufbau des Regelteils

Beim Vergleich der Bilder 8 und 11 erkennt man den
gleichen Aufbau des schon bei der V 300 beschriebe-
nen elektironischen Vorwiderstands. Bei der zweiten
Stellung (90 km h) entfillt der Vorwiderstand, die
Motoren liegen hintereinander geschaltet direkt am
Fahrstrom, Die dritte Stellung (110 km'h) ist, bedingt
durch die Nullstellung des Schalters, nur in einer Rich-
tung maoglich. In dieser Stellung sind die Motoren pa-
rallelgeschaltet und liegen tiber dem Vorwiderstand am
Fahrstrom. Bei griBerer Last am Zughaken kommt es
durch Verschmutzung des Kollektors in niedrigen Fahr-
stufen manchmal zum Durchdrehen eines Antriebs-
gestells.

Die V 180 ist ebenfalls mit einer Graetzschaltung aus-
geriistet, die in Bild 14 allerdings nichi eingezeichnet
wurde. Die Betriebsspannung betrdgt 16 Volt.

4. Erfahrungen beim Einsatz der Triebfahrzeuge

Das Betriebsfeld ist inzwischen mit 23 Einheiten ge-
miill Abschnitt 3.2.---3.4. ausgeriistet, Die Grundgedan-
ken haben sich im einjidhrigen Einsatz des Triebfahr-
seugparks bewiihrt. Von den 40 im Einsatz befindli-
chen Antriebsgestellen BN 150 sind wihrend dieser
Zeit acht, bei denen die Laufeigenschaften nicht befrie-
digten, ausgemustert worden. Die am hédufigsten auf-
tretenden Miingel entstanden durch die leicht tber-
hohte Spannung — notwendige Siuberung des Kollek-
tors und Austausch der Schleifkohlen der Elektromoto-
ren.

Die Wartung erfolgt im Abstand von sechs Wochen.
Sie erstreckt sich auf die Siuberung der Stromabneh-
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Bild & Dl¢ Schaltung des Regelteils des SVT 137

mer, das Nachschmieren des Getriebes und die Kon-
trolle der Kollektoren.

Im elektronischen Regelteil der V 200 sind bisher vier
Ausfille von Transistoren, wahrscheinlich wegen zu
grofler Erwirmung, aufgetreten (vgl. 3.3.3). AuBer-
dem sind bisher drei Potentiometer ausgefallen.

Nun zu den Laufeigenschaften: Bei einem Antriebs-
gestell treten zwischen beiden Fahrtrichtungen fiir die
gleiche Bezugsstrecke (5 m = 1 km) bei Langsamfahrt
Differenzen der Laufzeit zwischen 20---30 s auf, wih-
rend bei schneller Fahrt die Differenzen wesentlich ge-
ringer sind. Die Folge ist trotz griindlicher paariger
Auswahl eine Streuung in den einzelnen Fahrstufen.
Bei der V 180 betrdigt die maximale Streuung bei fiinf
wahllos getesteten Triebfahrzeugen in der 50 km h-
Stufe —28 Prozent, in der 90 km’'h-Stufe 21 Prozent
bis + 9 Prozent und in der 110 km'h-Stufe — 30 Pro-
zent bis + 4 Prozent. Das ist auf die Dauer unbefrie-
digend. Der Mangel liegt offensichtlich darin, daB der
Elektromotor bei niedriger Geschwindigkeit nicht auf

Bild 9 V 200 (schulinterne Bezeichnung)

Bild 10 V 200 ohne Gehduse
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Bild 11 Die Schaltung des Regelteils der V' 200

volle Drehzahl kommt und auf Grund der Eigenwider-
stinde der Streubereich griéBer wird.

Neuerliche Versuche, die alle Mingel weitgehend aus-
schalten, berechtigen zu den besten Hoffnungen, vor
allem wegen des Ausgleichs des Laufzeitmangels. Sie
bediirfen aber noch ldngerer Untersuchungszeitriume.
Damit die Geschwindigkeit der Modelltriebfahrzeuge
weiter gesenkt werden kann, wurden die Schnecke
auf der Motorwelle und das Schneckenrad auf Modul
(,4 gebracht. Die Zugkraft wird verbessert, die Motor-
drehzahl konstanter, die Streuung der Laufzeiten bei
den umgebauten Fahrzeugen geringer.

Die Fahrzeiten wurden bisher ermittelt, indem bei flie-
gendem Start und fliegender Zielankunft die Zeit aus
dem Quotienten Weg durch konstante Geschwindigkeit
errechnet wurde. Dazu sind nach der Erfahrung be-
kannte Zuschldge addiert. Die Grundgeschwindigkei-
ten 50 km/h (Nebenbahn und Giiterziige), 90 km/h
(Reisezilige und Eilgiiterziige) und 110 km/h (schnelle
Reiseziige) wurden der Rechnung zugrunde gelegt. Fiir
eine 9,2 km lange Strecke ergibt sich aus der Rech-
nung bei 50 km'h eine Fahrzeit von rund 11 min, fir
90 km/h eine von rund 6 min, fiir 110 km'h von rund

WR— .

5 min. Fiir einen Giiterzug sind nach Bild 1b im Mit-
tel rund 2 min Anfahrzeitzuschlag, fiir einen Reise-
zug 1,6 min sowie nach Bild 2 als Bremszeitzuschlag
fiir einen Giiterzug rund 1 min und einen Reisezug
rund 0,75 min zuzuschlagen.

Folglich ergeben sich folgende gemittelte Fahrzeiten
auf 9,2 km:
bei 50 km/ h (Giiterzug) 2 +11+1 =14 min
bei 90 km'h (Reisezug) 1.6+ 6+ 0,75 = 8,35min
bei 110 km/h (Reisezug) 1.6 + 5 + 0,75 = 7,35 min

Die Loks V 180 bringen nach dem Umbau auf der
gleichen Strecke Fahrzeiten von 11 und 12,45 min bel
50 kmh, 7---83 min bei 90 km/h und 5---7,2 min
bei 110 km/h. Damit wurden gleichzeitig die maxi-
malen Streubereiche bei sechs getesteten Triebfahrzeu-
gen angegeben. Geht man davon aus, dafl bei der DR
grundsitzlich das Vorplanfahren von Reiseziigen im
angegebenen Geschwindigkeitsspektrum bis 3 min
statthaft ist, sind die Ergebnisse als zufriedenstellend
zu bezeichnen. Bei der V 200 werden entsprechend den
Grundsédtzen — langsamste Fahrstufe Giiterziige —
schnellste Fahrstufe Reiseziige — die gleichen Bedin-
gungen realisiert. Fiir Schnellfahrten stehen die Trieb-
wagen zur Verfiigung, die maximal 200 km h fahren
kiénnen.

Lange Belastungsfahrten in niedrigen Geschwindig-
xeiten, die die Laufzeit des Lokeinsatzes der Triebfahr-
zeuge in einer Betriebsfeldiibung um das Dreifache
ibersteigen, lieferten neue Erkenntnisse fiir die elek-
ironische Steuerung. Die Absenkung der Einspeisungs-
spannung auf 14 Volt (auch fiir die Kollektoren giin-
stiger), der Einbau eines Thermistors zur Stabilisie-
rung des Arbeitspunktes des Regeltransistors lassen
eine unbeschrinkte Lebensdauer der Schaltung erwar-
ten.

Kritisch bleibt die VerschleiBfestigkeit der neuen
Ubersetzung, die im Dauerversuch erprobt werden
mufl. Die Geschwindigkeiten der V 200 konnten damit
auf den Bereich von 55 km'h---120 km/h gesenkt
werden. Versuche, durch den Einsatz mit nur einem
Antriebsgestell noch weiter herunterzukommen, mull-
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Bild 12 V 180

Bild 13 V 180 ohne Gehduse
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Biid 14 Dle Schaltung des Regelteils der V 180

ten trotz zusitzlichen Ballastes wegen der zu niedrigen
Zugkraft aufgegeben werden.

Im pidagogischen Bereich ist die V 180 der derzeit
giinstigste Typ. Auf Grund der Stufenschaltung kann
bei Verspitung keine Zeit durch liberhthte Geschwin-
digkeit ausgeglichen werden. Das Fehlen der Anfahr-
und Bremsparabel — abgefangen durch eine Verldn-
gerung der Fahrzeit im Zugbetrieb — bringt bei
schwach besetzten Klassen den Vorteil, dall der be-
dienende Lehrer diese schneller in den Griff bekommt.

Die Fehler liegen zur Zeit in erster Linie im zu schnel-
len Rangierbetrieb.

Offen bleibt zuniéchst eine Tachometrierung der stu-
fenlos regelbaren V 200 und Triebwagen. Hier sind
wir zur Zeit auf die richtige Einregulierung nach ge-
sammelter Erfahrung des Lehrers angewiesen..

Die angestrebte Lidsung sieht vor, die unterste Ge-
schwindigkeitsstufe auf die Plangeschwindigkeit der
Gliterziige, die oberste Geschwindigkeitsstufe auf die
der Reiseziige einzuregulieren.

5. Anregung fiir Modellbahn-Arbeitsgemeinschaften

Fiir die vielen in der DDR bestehenden Modellbahn-
Arbeitsgemeinschaften sollte durch diesen Beitrag
gleichzeitig — neben der Information — ein Weg ge-
wiesen werden, wie auf gréBeren Modellbahnanlagen
evil. ein Weg beschritten werden kann, die Anlagen
noch reizvoller zu gestalten. Die zu schnellen Modelle
haben sicherlich auch schon Modelleisenbahner zu
Uberlegungen veranlaBt, Verdnderungen zu schaffen.
Da bei Selbstblocksystemen weitgehend heute mit der
konstanten Einspeisung der Betriebsspannung gear-
beitet wird, wire ein regelbares Triebfahrzeug der
logische SchluBl der Kette. Eine Ausweitung der Mo-
dellbahnzirkel der ,Jungen Pioniere" und der Aufbau
grofler Anlagen mit allen handwerklichen Aspekten
und mit dem zusitzlichen Einsatz von Triebfahrzeug-
fitlhrern wiirde unseres Erachtens die Anlagen noch
interessanter und anziehender machen. Grundkennt-
nisse auf diesem Gebiet wird sicherlich gern jeder
interessierte Betriebseisenbahner solchen Arbeitsge-
meinschaflten vermitteln.

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drohte), Wasserkran, Lottenschuppen, Kohlewagen, Ernte-
wagen, Z8une und Geldnder, Belaodegut, nur erhditlich in
den einschligigen Fachgeschaften.

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Uberstromselbstschalter.

Modellbau und Reparaturen

fiir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlogen-
boues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs:, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

Biete Fleischmann-V 60 und Liliput-Behalterwagen
(HO). Suche TT-Triebfahrzeug (auslandische Fabri-
kate bevorzugt). Angebote an F. Boden, 1502 Babels-
berg, RosenstraBe 39

Verk. .Der Modelleisenbah-
ner” Jahrg. 56-68, geb.. je
15—= M, ouBerdem lJahrg. 56,
60, 65 u. 68 zu je 0,90 M je
Heft. S. Meyer, 122 Eisenhiit-
tenstadt, Strafle d. Koms. &4

Biete HO BR 23, 42 und 50.

Suche HO BR 62, Bauanlei-
tung f. Drehscheibe. Klaus
Volk, 6081 Trusen, Karl-Lieb-
knecht-Strafie 7

— 0 T i e o m— -

Suche Czigan ,Die Eisen-
bahn in Wort und Bild®,
Bénde | und Il und andere
Sltere Eisenbohnliteratur, Ru-
dolf Blume, Schmiedemeister,
6209 Leimbach, Kr. Bad
Salrungen

Mérklin-Eisenbahn, Spur HO
(09) oder Einzelteile wie
Loks, Schienen, Weichen wu.
3. zu kaufen gesucht. Ange-
bote erbeten unter ZU 3808,
DEWAG, 402 Halle (Scale)

Immer aktuell —
von , TeMos" ein Modell!

Herbert Franzke KG
JeMos"-Werksttitten 437 Kéthen-Anholt

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fiir den Bastler
—

Vertragswerkstatt Piko, Zeuke, Gltzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT

MOD. 0.4 und 0.5

- Kein Versand

1035 Berlin, Wiihlischstr, 58 — Bahnhof Ostkreuz — Tel, 58 54 50
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Dipl-Ing. IVAN NEPRAS, Bratislava (CSSR)

Die elektrische Schaltung eines Abdriicksignals

auf einer Modellbahnanlage

Auf grioBferen Modellbahnanlagen kann man auch einen
Rangierbahnhof bauen. Er mufl mit einem Ablaufberg
ausgeriistet sein. Der Ablauf der Wagen wird von
einem Abdriicksignal gesteuert. )

Das Abdriicksignal ist bei der CSD aus zwei weillen,
untereinander angebrachten Lichtern realisiert. Zwi-
schen diesen befindet sich ein rotes Licht. Am Mast
ist noch ein Indikator mit dem Buchstaben Z ange-
bracht. Die Signale sind iéhnlich den Signalen Ra 6 bis
Ra 89 der DR.

wHalt* — wird durch ein rotes Licht signalisiert
yLangsam driicken” — signalisieren zwei weille Lichter
untereinander

+Mifig schnell abdriicken* — wird durch ein weilles
Licht signalisiert

wZuriickziehen* — signalisiert ein rotes Licht und der
leuchtende Buchstabe Z am Indikator.

Die elektrische Schaltung des Abdriicksignals ist im
Bild 1 dargestellt. Der Gleisabschnitt A ist nur an einer
Schiene vor dem Signalmast (in der Fahrtrichtung)
realisiert. Die ganze Schaltung wollen wir uns in den
vier moglichen Stellungen, die den vier Signalen ent-
sprechen, klarmachen,

1. Der Gleisabschnitt A ist in diesem Falle ohne Span-
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nung, da der Schalter S unterbrochen ist. Die Lo-
komotive kann sich also nicht bewegen. Durch den
Ruhekontakt p; des Relais P kommt die Polaritit
minus an die rote Lampe ASR, und sie leuchtet auf.
Da die Diode D3 in diesem Fall fiir diese Polaritit
gesperrt ist, leuchten die anderen Lampen nicht.
Das Relais P ist ein Tastrelais. Seine Aufgabe ist
es zu unterscheiden, ob am Gleisabschnitt A Span-
nung ist oder nicht. Die Hthe der Spannung und
die Polaritit sind in diesem Falle nicht wichtig.
Aus diesen Griinden ist das Relais P noch vor dem
Fahrtregler angebracht, aber erst nach dem Schal-
ter S.

Die Polaritdt am Gleisabschnitt A mul positiv sein,
deshalb ist nur die Diode D2 leitend, und es leuch-
ten beide weie Lampen ASW1 und ASW2. In
diesem Falle ist die Spannung noch zu klein (lang-
same Fahrt!), das Relais R kann noch nicht an-
ziehen. Der Kontakt ry ist also in Ruhelage, wie im
Bild 1 dargestellt.

Die Spannung am Gleisabschnitt A ist wieder posi-
tiv, nur ist sie grofer als im Fall 2. Das Relais R
zieht also an, der Kontakt r; 6ffnet sich. Deshalb
leuchtet nur ein weifles Licht, und zwar ASWI.
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4. Beim Zuriickfahren mufl der Gleisabschnitt A die
Polaritit minus haben. Fiir diese ist die Diode D1
leitend, und es leuchtet also der Buchstabe Z am
Indikator auf. Da auch die Diode D3 offen ist,
leuchtet ferner das rote Licht ASR. Fiir diese Pola-
ritét ist die Diode D2 gesperrt, die weillen Lichter
louchten also nicht. In allen weiteren Lagen ist
am Gleisabschnitt A eine Spannung, das Relais P
zieht an, der Kontakt p; wird gedffnet und die Zu-
fiihrung der Polaritiit minus wird unterbrochen.

Bei einem Spannungsabfall am Gleisabschnitt A féllt
das Relais R wieder ab, der Kontakt r; geht in Ruhe-
stellung, und es leuchten wieder beide weile Lichter.
Bei dieser Schaltung des Abdriicksignals kann man
sehr schon die Wirklichkeit nachbilden. Es ist so, dall
zwar die Lok nicht nach den Signalen fdhrt und die
Signale die Lok nicht steuern, aber die. Lok steuert
— je nach ihrer Fahrt — das Signal am Abdriicksignal-
mast. Das Endresultat ist dasselbe und fiir den Zu-
schauer nicht erkennbar,

Im Bild 2 ist dieselbe Schaltung abgebildet, sie gilt
aber fiir die Deutsche Reichsbahn, also fiir das Ab-
driicksignal nach den Signalen Ra 6 bis Ra 9. Die
entsprechenden Signale sind im Bild 3 nebeneinander
dargestellt. Da das Signal der DR aus 12 weiBen Lich-
tern besteht, mull man die Schaltung etwas indern.
Es ist leider notwendig, zwei Dioden mehr zu nehmen.
Um diese Schaltung besser zu verstehen, beschreiben
wir wieder die vier moglichen Fille, die beim Ab-
driicken vorkommen kénnen.

1. Der Gleisabschnitt A ist ohne Spannung. Durch den

Gerduschdampfung an Lok-Modellen

Das schinste Lok-Modell verliert an Wirkung, wenn
trotz exakter Nachbildung auch kleinster Details vor-
bildwidrige Fahrgeriiusche infolge Unwucht des Mo-
torankers den Lauf begleiten. Die Geriiusche wirken
besonders dann stérend, wenn kein schalldimmender
Unterbau verwendet wurde, da die Anlagenplatte wie
ein Resonanzboden wirkt. (Das tut sie auch, wenn
man sie aus vielen noch so kleinen Einzelplatten zu-
sammensetzt.) Federt man das Triebfahrzeug, so erzielt
man {berraschend gute Ergebnisse in bezug auf die
Geriiuschkulisse.

Nun erfordert aber die vorbildgerechte Federung eines
Lok-Modells mittels Blattfedern einen erheblichen Auf-
wand, den manch ein Modelleisenbahner scheuen
diirfte. Andererseits ist bei verschiedenen Lok-Model-
len eine modellgerechte Federung gar nicht anzubrin-
gen. Eine recht einfache Lésung der Federung von
Lok-Modellen, um sie gleichzeitig geriiuschidrmer zu
machen, ergibt sich, wenn man neue Methoden des
Vorbilds auf unser Hobby iiberirdgt. Gemeint ist die
Gummifederung. Diese vereinfachte Art ldfit sich am
besten bei Ellok-Typen anwenden, da diese Fahrzeuge
(bei Lagerung der Achsen in einem Innenrahmen) ge-
niigend Platz zwischen Oberkante Achslager und Un-
terkante Fahrzeugboden aufweisen.

DER MODELLEISENBAHNER 4 1970

Kontakt p; liegt die Spannung mit der Polaritit
minus an den Lampen 6. Da die Diode D4 fiir diese
Polaritit leitend ist, leuchten auch die Lampen 3.
Die Diode D3 sorgt daftir, dall diese Spannung nicht
an die anderen Lampen kommt, sie arbeitet in die-
sem Falle als Sperrdiode. Die Funktion und die
Schaltung des Relais P ist dieselbe wie im vorigen
Falle.

2. Der Gleisabschnitt A ist an eine kleine Spannung
der Polaritdt plus angeschlossen. Die Diode D3 ist
leitend, es leuchten also die Lampen 2 und 5.

3. Die Spannung ist groBer als vorher, das Relais R
zieht an, der Kontakt r; offnet. Leitend sind die
Dioden D3 und D2: es leuchten also die Lampen 1
und 4. Die Funktion der Sperrdiode {ibernimmt
jetzt die Diode DI1. Sie sorgt dafiir, dall die Span-
nung nicht andere Lampen aufleuchten 1a0t.

4. Am Gleisabschnitt A liegt eine Spannung mit der
Polaritiit minus. Es sind jetzt die Dioden D5 und
D1 leitend: es leuchten deshalb die Lampen 3 und 4.
Die Funktion der Sperrdioden iibernehmen die
Dioden D2 und D4 und sorgen dafiir, da keine
anderen Lampen leuchten.

Nach dem Einbau eines so geschalteten Abdriicksignals
sieht die Anlage sehr schon und naturgetreu aus. Es
empfiehlt sich, den Gleisabschnitt A an einen separaten
Regler anzuschlieffien, mit welchem man nur das Ab-
driicken reguliert. Die Schaltung fiir beide Varianten
ist im Bild 4 dargestellt; sie ist so einfach, daB sie
keinen weiteren Kommentar erfordert.

Bauanleitung

Die Rahmenseitenteile fertigt man wie ublich. Fir die
Achslagerung werden die Gleitlager der BR 80 von
Piko verwendet und im Rahmen entsprechende Aus-
sparungen angebracht. Nach oben wird der Ausschnitt
um mindestens 5 mm grofer gehalten, als er fiir die
Aufnahme des Lagerteils sein miilite (siehe Skizze).

: 0K Rohmen Gummifederkiofz
'ﬂz | | OKAchsiager
o) 1

In den zwischen Lager und Lagerschlitz verbleibenden
Offnungen sind entsprechende PaB-Stiicke weichen Ra-
diergummis anzubringen. Diese ,Silentbloks® stiitzen
das Fahrzeug weich und elastisch auf den Radsiitzen
ab. Die Lok federt und ist in erheblichem Male ge-
riluschgeddmpft. Voraussetzung ist hierbei natiirlich
ein exakter Getriebebau, denn das Kreischen falsch
kiimmender Zahnridder kann auch durch eine gute
Abfederung nicht beseitigt werden. Ulrich Schulz
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Moderner Giitertransport
auf kleinstem Raum: PIKO!

Mehr oder weniger neidvoll blickten in den vergangenen Jahren die Freunde der kleinsten ModellbahngroBe
«N" auf das Riesenangebot an PIKO-Wagen in der NenngréBe HO. Jetzt besteht kein Grund mehr zum Neid:
PIKOs N-Spur zieht nach! Kontinuierlich, ,ziigig”, Modell fiir Modell! Wir sehen das neben anderen Bei-
spielen an den wuchtigen Giiterwagen ,LOWA Holz" und ,LOWA Stahl“. (Die groBtechnischen Vorbilder —
in Holz- oder Stahlbauweise — werden zum Transport von schweren Schiittgiitern, wie Kohle, Erze, Kies oder
Sand, eingesetzt. Fiir schnelles Be- und Entladen sind in jede Seitenwand hohe oder halbhohe Drehtiiren ein-
gebaut.) Der Einsatz von Modellen dieser offenen GroBraum-Giiterwagen ist jetzt kein Vorrecht mehr fiir HO-
Modellbahner. Auch auf den winzigen 9-mm-Gleisen der GréBe N kann der moderne, rationelle Giiterverkehr
mit ,LOWA Holz" und ,LOWA Stahl” rollen. Trotz der MinigréBe sind die Modelle hervorragend modell-
getreu detailliert, lauf- und kupplungssicher — bekannte und bewdhrte Prazisionsarbeit von PIKO! Ob Loko-
motiven oder Wagen, ob HO oder N ...

-« . mit PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

1:160 ' Smm
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Mitteilungen des DMV

Bischofswerda

Herr Helmut Winkler, Klostergasse 8, grﬂndet_e eine
neue Arbeitsgemeinschaft die sich unserem Verband
angeschlossen hat.

Berlin

Die Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin veranstaltet
am Freitag, dem 24. April 1970, einen Filmvortrag
iiber die Produktion der Fa. Zeuke & Wegwerth KG
im technischen Kabinett Zeuke & Wegwerth KG, Stor-
kower Strale.

Coswig

Alle Modellbahnfreunde aus Coswig und Umgebung
kénnen sich zur Griindung einer Arbeitsgemeinschaft
bei Herrn Dieter Merbitz, Bergstr. 5, melden.

Dibeln

Herr Walter Sager, Klostergidrten 11, bittet alle Mo-
dellbahnfreunde aus Dibeln und Umgebung sich
zwecks Griindung einer Arbeitsgemeinschaft bei ihm zu
melden.

Wer hat — wer braucht?

41 Suche: Schmalspurtriebfahrzeuge
sachs. Bauart in TT.

4’2 Suche dringend: HO0-Schmalspurfahrzeuge 12 u.
9 mm Spurweite; HO-Straflenbahnfahrzeuge 12 mm
Spurweite; ,Modellbahnanlagen I von Gerlach; BR 50
von Piko mit bewegl, Vorldufer; BR 38!"% von Liliput.
4/3 Verkaufe: Giiterzug- u. Personenwagen Spurweite
N, Fabrikate Piko u. Stein,

4’4 Suche: TT D-Zugwagen, Typ AB 4 iipe, auch de-
fekt. (Alter D-Zugwagen-Typ); .Der Modelleisenbah-
ner Heft 1 u., 12/1968,

4/5 Biete: TT E 70 u. E 94, V 36, V 75, V 180, Dampf-
lok BR 81 m. Rangiertibersetzung, Start-Triebzug 3tlg.,
diverse Reisezug- u, Gilterwagen. Gleismaterial, Wei-
chen ohne Antrieb (Postrelais f. Unterflurantrieb wer-
den auf Wunsch dazugegeben). Alle Artikel Fabrikat
Zeuke, gut erhalten, teilweise neu.

Suche: HO E 44 (neue Ausf.), E 63 u. E 69 (griin), V 100,
V 180, Dampflok BR 23, 38, 50, 55 (neue Ausf.) BR 75,
84, 89, 91, Nebenbahntriebwagen VT 135 m. mehreren
Beiwagen, div. Reisezug- u. Giiterwagen. Pilz-Schwel-
lenband u. Schienenprofil, Weichenbausitze (nur Neu-
silber, Weichen ohne Antriebe) w. Fahrdrahtaufhin-
gungen fiir Bahnhof. Nur gut erhaltenes Material.

4'6 Suche zu kaufen: HO BR 01, 03, E 11, 18, 63, VT 135,
eine Drehscheibe sowie Schmalspurartikel der Fa. Herr.
47 Suche: Fotos von der ,Miiglitztalbahn* von der
Entstehung bis heute (nur Originalfotos) sowie ,Die
letzten Dampflokomotiven Westeuropas®.

48 Suche: Je ein OOw u. GGw (Schmalspur-Herr);
Adlerzug (Trix oder Mirklin); ,Der Modelleisenbah-
ner* Hefte 1/1952—12/1959; ,Modellbahnanlagen I*
von Gerlach.

4/9 Suche: Fotos von Schmalspur-Aussichtswagen KB 4
71 267 u. Schmalspurtriebwagen VT 137 600.

4/10 Biete: H0O BR 89, BR 50 (reparaturbediirftig, ohne
Gehiduse u. Tender); VT 135, BN 150, div. Reisezug- u.

sowie Wagen
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht? sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alie
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Giiterwagen, gwt erhalten. Suche: Konstruktionsunter-
lagen u. Fotos sichs. Schmalspurfahrzeuge sowie der
BR 995706 (evtl. leihweise). Rollwagen (12 mm).

4 11 Suche: Skizzen, Fotos u. andere Unterlagen iiber
Lok, Wagen, Signale, besonders Angaben tiiber Farb-
gebung u. Beschriftung der Fahrzeuge der ehemal.
Sichs. Staatsbahn, auch Literaturhinweise, Fahrpline,
Fahrkarten u. anderes historisches Material. Evtl.
Tausch gegen HO-Fahrzeuge verschiedener Fabrikate.

4/12 Suche Tauschpartner fiir Wiking-Strafienfahrzeuge.

413 Suche: ,Der Modelleisenbahner® Jahrginge 1963,
1964 u. 1966 sowie Einzelhefte 1, 3 u. 4/1967.

4/14 Verkaufe: Spur 0 Stadtilm neu; Personenwagen
BCi, Gepickwagen Pwi, Giiterwagen. ,Der Modell-
eisenbahner* Jahrgang 1966—1967 komplett, ungebun-
den.

Suche Mirklin-Lok Spur 0 oder I HR 66-70/12920, ME
66-70/12920, SLIt 70/12920.

415 Suche: Strallenbahnfahrzeuge (auch reparaturbe-
diirftig) sowie Fotos, Zeichnungen, Skizzen von Stra-
Benbahnen.

4/16 Tausche: Div, Lok-, Wagen-, Gleis-, Weichenmate-
rial sowie Hochbauten HO0 gegen TT-Material. Kein
Verkauf!

4/17 Suche: ,Der Modelleisenbahner” Heft 1 bis 6 u.
11/1961; Hefte 1 u. 2/1962, Heft 6/1967. ,Schienenfahr-
zeuge" Heft 7/1966; Heft 3'1968; ,Eisenbahnpraxis*
Heft 7'1966.

4/18 Suche: Zeichnungen, Mitteilungen, Bildmaterial,
Nummernschilder u. Fabrikschilder der ehem. BR 18",
4/19 Suche dringend: HO sehr gut erhaltene BR 42.
AuBerdem siimtliche Dampfloks auller BR 23, 24, 50,
55, 64, 75, 80, 81, 84, 89, 91.

4 20 Biete: Groflere Anzahl versch. Relais, Widerstinde
100 Ohm, 50 u. 100 Watt, Kontrollampen versch. Far-
ben, Schalter, Taster mit u. ohne Verriegelung in
versch, Ausfiihrungen, Steckerleisten 32-polig sowie
andere Bauelemente, Suche: Lok T 3, VT 98, VB 98 u.
VS 98 von Arnold oder Mini-Trix sowie Ersatzmotor
fiir Atlas-Lok in N.

4'21 Biete: Spur 0 Anlage; div. Personenzug- u. Giiter-
wagen, Weichen- u. Gleismaterial, Hochbauten. Alles
sehr gut erhalten. Suche: gut erhaltene 2 C1 Lok, HR
66/12921 sowie drei vierachs, Schnellzugwagen 1941 od.
1942 Spur 1.

4/22 Biete: Mirklin-Katalog HO 1939 u. andere Jahr-
ginge. Suche: Andere Firmen u. Jahrginge.

4/23 Suche: ,Der Modelleisenbahner* Jahrgang 1963
gebunden oder auch ungebunden sowie fiir TT-Spur T
4350 oder V 75.

4'24 Tauschen: Runde Schienen oder Weichen Mirklin
HO Punktgleis gegen 1/1 gerade Schienen gleichen Fa-
brikats. Wir kaufen komplette Jahrgidnge des .Modell-
eisenbahners® von 1—12 in einwandfreiem Zustand
und alte Modellbahnkataloge aller Art. Tauschen Mir-
klin BR 38 Hamo oder E 94 Hamo gegen neue oder
neuwertige BR 18 gleich welchen Fabrikats,

Helmut Reinert, Generalsekretar
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® daf sich am Sonnabend, dem 10. Mal
1919 auf der Moskau — Kasaner Eisenbahn
205 Menschen zusammenfanden, um in
1014 freiwilligen und unbezahlten Uber-
stunden vier Lokomotiven und 16 Wag-
gons zu reparieren? Auflerdem wurden
9300 Pud verschiedener Materialien ein-
oder ausgeladen, Diesem Beispiel folgten
die Werktdtigen des ganzen Landes.
Lenin mafi dieser neuen Einstellung zur
Arbeit, die von Eisenbahnern ausging,
grofie Bedeutung bei und widmete den
Subbotniks seine Schrift ,Die grofie In-
itiative®.

WISSEN SIE SCHON . ..

® daf der sowjetische Schriftsteller Ni-
kolai Ostrowski in seinem Roman ,Wie
der Stahl gehdrtet wurde” die heroischie
Arbeit Pavel Kortschagins wund einer
Gruppe von Kommunisten und Komso-
molzen schildert, die zu Beginn der

20er Jahre wunter den schwierigsten
Verhiltnissen und wunter vielen Entbeh-
rungen den Bau einer Schmalspurbahn

siegreich zu Ende filhrten?

Lenin kennzeichnete eine solche Initia-

tive mit den Worten: ,Der Kommunismus

beginnt dort, wo einfache Arbeit in

selbstloser Weise harte Arbeit bewdltigt.”
Ba.

® daf von dem 30777 km umfassenden
elektrifizierten Streckennetz der 8ZD
11358 km mit Wechselstrom betrieben
werden? I'm Jahre 1929 war zwischen den
Stddten Moskau und Muytischzi (18 km)
der erste dreiteilige elektrische Trieb-
wagenzug gefahren, womit der Lenin-
sche Plan zur Elektrifizierung u. a. auch
der Eisenbahn des Landes begonnen wor-
den ist.

® daf spurgebundene Fahrzeuge ohne
Rider  Geschwindigkeiten  bis etwa
1000 kmfh zulassen? Hierbei erfolgt die
Fiihrung mit Gas oder Fliissigkeitsdruck
bzw. durch Magnetkrdfte.

® daf es in Frankreich 14 Eisenbahnspe-
zialwagen filr den Transport von je 150 t
flilssigen Roheisens gibt? Jeder Wagen
hat 14 Achsen, davon sind in zwei Dreh-
gestellen vier Achsen gelagert; die an den
Fahrzeugenden angeordneten Drehgestelle
sind 3achsig.

@ dafi bei den Polnischen Eisenbahnen
der Prototyp einer Gachsigen Giiterzug-
lokomotive fiir das 3-kV-Gleichstromnetz
als Baureihe ET 22 in Dienst gestellt wor-
den ist? Ihre Leistung betrdgt 3000 kW;
sie wurde filr eine Geschwindigkeit von
125 km/h ausgelegt.

® dap die Usterreichischen Bundesbah-
nen Tiefladewagen wmit Radsdtzen von

Ein Kuriosum: Zuglaufschild eines Kurs-
wagens der UBB mit gleichem Abfahri-
und Zielbahnhof.

Foto: Kariheinz Brust, Dresden

WIEN WESTBF

AMSTETTEN = SELTTHAL"

1 IRDNING - BAD AUSSEE-
ANG PUCHHEIM-LINZ

WIEN WESTBF.

118

4

Dieses sattelformige Fahrzeug, das sich rittlings auf einer Betonschiene vorwdrts-
bewegt, ist das 2 m lange Modell eines von einem Linearmotor angetriebenen Luft-

kissenfahrzeugs.

Es wurde mit Erfolg erprobt. In Weiterentwicklung dessen wird

in England nun eine 30 km lange Strecke gebaut, auf der ein Versuchsfahrzeug,

Linge 15 m, Elgenmasse 10 {,

kommen wird.

mit Geschwindigkeiten tiber 400 km/h zum Einsatz

K.

335 mm Scheibendurchmesser betreiben?
Diese Fahrzeuge mit zwei dachsigen
Drehgestellen sind 18 ‘m lang, sie haben
eine Eigenmasse von 154 t und gestatten
eine maxrimale Zuladung von 32 t.

@ dafi in der UdSSR eine Sachsige Ellok
fiir Wechselstrom mit stufenloser kon-
taktloser Regelung der gleichgerichteten
Spannung und Nutzbremsung mit Thy-
ristoren entwickelt wurde? Die Maschine
ist auf dem Versuchsring von Nowo-
tscherkask in Erprobung

® dafi der franzisische Exprefizug .Le
Mistral* die 1088 km lange Strecke zwi-
schen Paris und Nizza in neun Stunden
zuriicklegt? Dieser, durch seinen hohen
Fahrkomfort international bekannte Zug
wurde jetzt mit einem Verkaufsstand fiir
Zeitschriften, Biicher und kunstgewerb-
liche Artikel, mit einem Frisiersalon, mit
einem Zugsekretariat und einem Bilro
mit Schreibmaschinen, Kopier- und Ton-
aufnahmegerdten ausgestatiet.

® daf moderne Schienenfahrzeuge mit
luftgefederten Laufwerken ausgeriistet
werden? Es handelt sich um pendelge-
steuerte Luftfedern, die in Kurven eine
Neigung des Wagenkastens nach bogen-
innen gestatten, wodurch ein schnelleres
Durchfahren von Gleisbogen moglich ist.
Die Resultierende aus Zentrifugalkraft
und Wagenmasse steht anndhernd senk-
recht zum Wagenboden.

® dafi die maxrimale Lidnge von Eisen-
bahnfahrzeugen in den USA 27230 mm
betrigt? Um trotzdem ldngere Fahrzeuge
in Dienst stellen zu kdnnen, sind Platt-
formwageneinheiten entwickelt worden,
bei denen die aneinandersiofienden Wa-
genenden jeweils auf einem Zweiachs-
drehgestell abgestiitzt werden. Die Glie-
dergiiterwagen kénnen somit zu langen
Zugverbinden zusammengestellt werden.

® daf nach dem planmdfigen Einsatz
der Zilge auf der Strecke Moskau — Le-
ningrad mit 200 km/h eine weitere Aus-
dehnung des Schnellfahrnetzes zum Kau-
kasus geplant ist? Diese Verbindung mit
Anschluff an die Kurorte am Schwarzen
Meer soll in sechs Stunden bei Geschwin-
digkeiten von 250 km/h durcheilt werden.

K.

BUCHBESPRECHUNG

Der Eisenbahnoberbau
Band I 352 Seiten, 274 Bilder, Preis 15,80 M
Band IT 313 Seiten, 154 Bilder, Preis 17,80 M

Wenn man mit Modelleisenbahnern
spricht, dann ist man meist erstaunt tiber
die fundierten Kenntnisse auf dem Ge-
biet des Betriebs- und Verkehrsdienstes,
der Signal- und Sicherungstechnik, der
Triebfahrzeugtechnik, der Wagenbeschrif-
tung usw. Doch das Wissen iiber den
Oberbau ldB3t oftmals zu wiinschen {librig.
Dabei gibt es gerade auf diesem Gebiet
interessante Fragen: Was bedeutet K49
Br + 45 Hw
30

den Zug beim Durchfahren eines Gleis-
bogens? Wie errechnet man die zuldssige
Hichstgeschwindigkeit? Wodurch kommt
das Nicken und Schlingern der Lokomo-
tiven zustande? Was geschieht beim Uber-
rollen eines Schienenstofes? Warum kon-
nen Schienen trotz Materialdehnung
litckenlos verschweifit werden?

7 Welche Krifte wirken auf

Der transpress-Verlag legt jetzt den Titel
«Eisenbahnoberbau® bereits in 2. Aui-

lage wvor. Der Band I behandelt den
wOberbau als Tragwerk®, der Band II den
«Oberbau  als fithrende Bahn®. Der
Band III dieses Titels — ,Weichen und
Kreuzungen* — befindet sich in Vorbe-
reitung.

Trotz der vielen unvermeidlichen For-

meln, z. T. aus der héheren Mathematik,
bleibt fiir den Amateur viel lesenswerter

Text, zumal es der Autor versteht, aus
der Geschichte heraus das Warum* der
Entwicklung abzuleiten und Vor- und

Nachteile miteinander abzuwiigen,

Mit dieser Fachliteratur ausgeriistet, wird
man bei einer Fahrt mit der Eisenbahn
gewll mehr empfinden, als nur das mo-
notone Rattern der Réder. Fiir die vor-
bildgerechte Gestaltung der eigenen An-
lage erhiilt der Modelleisenbahner viele
Anregungen. Die beiden Bilcher sind
nicht gerade billig; sie entsprechen dem
Preis fur eine Modellbahnlok. Doch wer
ein rechter Eisenbahnfachmann sein oder
werden will, fiir den wird sich die An-
schaffung lohnen. Robert Eckelt
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Unser 27jahriger Leser B. Schulze
aus Dresden, von Beruf Diplominge-
nieur, mochte hier seine 2weite
TT-Anlage vorstellen, Er arbeitet an
ihr seit 1967, die Fotos wurden nach
einem Jahr Bauzeit aufgenommen.

Einen besonderen Wert legte Hen
Sch. auf den Entwurf des richtigen
Gleisplans, Aul seiner Anlage steht
der Giterverkehr - wie beim Vor-
bild - im Verdergrund, So umfalit
auch sein Giiterwagenpark 80 Ach
sen, wahiend nur 28 Achsen Reise
zugwagen beheimatet sind.
Folgende Triebfahrzeuge der Zeuke
Fabrikation sind im Einsatz: zwei
V180, jeweils eine V75, BR 23, 81,
92 und T334. Da Herr Sch. konse-
quent ist, muBl eine bereits be-
schaffte E70 vorerst noch im Bw
obgestellt bleiben, denn -~ die
Strecken sind jo noch nicht mit elek-
trischer Fahrleitung versehen.

Nun zum Motiv: Zweigleisige Haupt-
strecke, von einem grofleren Vor-
stadtbahnhof zweigt eine eingleisige
Nebenbahn ,nach oben" ab. Aul
dieser Nebenstrecke bestimmt ein
Industriewerk den Verkehr, so dal
eben Giter- und  Arbeiterberufs-

verkehr vorherrschen,

Bild 1 Im Vordergrund der grofiere Bahn-
hol mit zwei Bohnsteigen, Die Dicsellok
I 333 mit dem Giterzug belahn socben

die Nebenbahn talwarts

Bild 2 Auf diesem Bild ist gut dic Gleis

fohrung, wvor allem der abrweigenden

MNebenbahn, zu erkennen. Sie lihrt vom
Gleis om Hausbohnsteig des EG ous durch
die eingleisige Tunneleinfahit, boschreibt
.unterirdisch™ einen groflen Bogen, taudh
unter der Bogenbricke wieder oul, um
standig steigend einen weiteren grolen
Gegenbogen zu fahren und sich uber be
sagte Bricke selbst zu  uberqueren und
schliefilich .oben' im  Bergbahnhoel  u

enden

Bild 1 Gleisplan dor Anlage B. Schulie

Fotos: Ing. F. Borger, Dresdon
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%interessantes von den eisenbahnen der welt + 35

A
Bild 1 In Gdansk stéfit der Berliner Eisenbohnfreund auf einen vertrauten
Anblick, auf Berliner 5-Bahnwagen. Fir Oberleitungsbetrieb umgeristet, an-
sonsten ober kaum verandert, bedicnen Ziige der Baureihen ET 165 (PKP:
EW 90) und ET 167 (PKP: EW 91) den MNahschnellverkehr zwischen Gdansk
Gdynia — Wejherowo,

Foto: Manired Loos, Berlin

Bild 2 Zug mit Bt-202-Steuerwogen und schichendem ABDe 44 13 _Konstanz® P
bei der Einfahrt in den Bahnhof Konstanz. Das Signal im Vardergrund bedeu
tet, dab die Strecke auf 291 m 12 Promille steigt.

Foto: Urs Nétzli, Ziirich

Houptstrecken der S). Unser Bild zeigt die Rc 1022 vor einem
Schnellzug nach Giteborg in Stockholm Centralstation

Fotobeschaifung: Manfred Loos, Berlin
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Ing. GOUNTHER FIEBIG, Dessau

FUR
UNSER
LOKARCHIYV

Die Giiterzugtenderlokomotiven der Baureihe 9245~

Die in den Jahren 1898 bis 1902 beschafften vierachsi-
gen Gelenklokomotiven, Bauart Hagans [1], befriedig-
ten zwar in ihrer Leistung, aber das vielteilige Trieb-
werk erforderte eine sorgfiltige Wartupg. Deswegen
wurde der Weiterbau dieser Gatlung eingestellt. Es
sollte aber bis 1910 dauern, ehe eine gleichstarke, eben-
falls vierfach gekuppelte Tenderlokomotive einer ein-
facheren Bauart bei der KPEV f(olgte. Es verwundert
heute etwas, dal} sich Garbe mit seinen Vorschligen,
diese als Heidampflokomotive zu bauen, nicht durch-
setzen konnte. Aus der Geschichte der preuBlischen Lo-
komotivgattungen P8, G8 und T8 wissen wir aber,
dafl zu dieser Zeit die Heilldampflokomotiven noch an
JKinderkrankheiten* litten. Daher ist auch die getrof-
fene Entscheidung verstiindlich, denn die groBen Ver-
schiebebahnhife brauchten dringend eine schwere Ran-
gierlokomotive.

So entstand eine problemlose Lokomotive in der be-
kannten einfachen preufischen Bauweise, Die UNION-
Gieferei lieferte 1910 die erste D-n2-Giiterzugtender-
lokomotive der Gattung T 13. Von der bereits 1903 ent-
wickelten  1'C-n2-Personenzugtenderlokomotive  der
Gattung T 11 (spitere BR 74"% {ibernahm man den
tiefliegenden Kessel mit der schmalen Feuerblichse.
Auch die grundsiitzliche Anordnung des Fiihrerhauses
mit dem Kohlenkasten und den Wasserbehiiltern ist
bei beiden Bauarten fast vollig gleich, Die T 13 erhielt
den bei der KPEV iiblichen Blechrahmen.

Das Laufwerk der T 13 weist jedoch eine Besonderheit
auf: Man verzichtete auf die Seitenbeweglichkeit zweier
Achsen und gab nur der letzten Achse ein seitliches
Spiel von 21 mm. Dadurch konnte die zweite Achse
als Treibachse gewiihlt werden und man erhielt eine
kurze und daher leichte Treibstange, Diese Anordnung
ist sehr selten geblieben. Die Zylinder waren leicht ge-
neigt angeordnet. Als NaBldampflokomotive erhielt die
T 13 noch Flachschieber, Bauart Trick, und eine aufien-
liegende Heusingersteuerung. Zur Ausriistung gehdrten
zwei Dampfstrahlpumpen, die Knorrbremse mit Zu-
satzbremse und einer zweistufigen Lufltpumpe, Druck-
luftsandstreuer, Schmierpresse und Dampfliutewerk.

Die T 13 befriedigle allgemein und wurde bis in die
jiingste Zeit als einfache, sparsame und wartungsarme
Lokomotive bezeichnet. Ab 1916 wurden einige T 13
mit Uberhitzer und Speisewasservorwiirmer ausgerii-
stet. Diese erhielten die Bezeichnung T 13!, Ebenso er-
hielten einige Lokomotiven die Ventilsteuerung der
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Bauart Lenz. Von 1910 bis 1922 wurden etwa 675 Lo-

komotiven beschafft, und zwar:

— von der Preuflischen Staatsbahn 591 Stiick (davon
sechs mit Ventilsteuerung)

— von der Oldenburgischen Staatsbahn 14 Stiick (da-
von vier mit Ventilsteuerung)

— von den REB Elsafi-Lothringen 60 Stiick.

Nach 1920 beschafften auch die damals selbstindigen

Saarbahnen zusitzlich zu den von der ehemaligen

Preullischen Staatsbahn tbernommenen T 13 einige Lo-

komotiven dieser Gattung. Sie entsprachen alle der

preuBischen Gattung. Lediglich die oldenburgischen

T 13 hatten abweichend von der preuBischen Bauart

durch die vorderen Zylinderdeckel durchgefiihrte Kol-

benstangen und Flachschieber mit Entlastung. Die zur

DR gekommenen T 13 erhielten hier folgende Betri bs-

nummenrn:

92 401---404 Oldenburgische T 13!

405---413  Preuflische T 13!
414--.418 Saarbahnen T 13!
421 Braunschweigische Landeseisenbahn

T3t

Preuflische T 13
Oldenburgische T 13
PreuBische T 13
Oldenburgische T 13
PreuBische T 13
Oldenburgische T 13

501« +.584
585« - 588
589 - 605
GO6- - - 60T
608 - - 909
010---913

Bild 1 Mafiskizze der Baureihe 92" (frithere T 13)

S grzs0 o I

650 2600 '| 1625 | 1650 | 2000 | 1925 6%
- J275
71100
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919---950 Saarbahnen T 13
951---990 Polnische Tkp 1, ehemalige preullische

T13

991---995 Schipkau-Finsterwalder Eisenbahn,
T 13-Nachbau

996 Polnische Tkp 1, ehemalige preullische
T 13

1001---1072 Preuflische T 13
1101---1112 Tschechische 415.0
(von der DR durch Kauf erworbene

T13)
© 6401 Gardelegen — Neuhaldensleben — We-
ferlingen, ehemalige preuBische T 13
6501 Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn,

ehemalige T 13
6502 --6504 Brandenburger Stidtebahn T 13.

Die T13 waren vorwiegend im Rangierdienst einge-
setzt. Die T 14- und T 16-Bauarten verdringten sie spé-
ter in den mittelschweren und leichten Rangierdienst.
Die DB brauchte die ihr verbliebenen T 13 Anfang der
sechziger Jahre im Raum Kassel auf. Bei der DR wur-
den etwa 1947/48 die meisten T 13 bei der Rbd Cott-
bus zusammengefalit. Heute sind nur noch wenige Lo-
komotiven dieser Baureihe vorhanden. In den letzten
Jahren leistete die T 13 noch Streckendienste im Des-
sauer Raum, Die Bedienung der Strecke Dessau — Wor-
litz erfolgte zuletzt ausschliefilich durch Lokomotiven
dieser Gattung. Darunter war sogar auch eine ehe-
mals oldenburgische T 13, die 92607. Mit Beginn des
Sommerfahrplans 1968 ist der Reiseverkehr auf die-
ser Strecke eingestellt worden. Die letzten T 13 des Bw
Dessau werden noch gelegentlich im Rangierdienst ein-
gesetzt,

Nach dem Betriebsbuch der 92508 des Bw Dessau 1aft
sich der Lebensweg dieser Lokomotive wie folgt re-
konstruieren:

Hersteller

UNION-Giellerei, Fabrik-Nr. 1808, ausgeliefert am
21. April 1910 mit der Betriebsnummer ,Essen TO06°,

Heimat-Bw

1929—1937 Bw Gelsenkirchen
1937—1945 Bw Magdeburg-Buckau
1945~1947 Bw Eilsleben
1947—1950 Bw Finsterwalde
1950—1953 Bw Senftenberg
1953—1958 Bw Elsterwerda

1958 Bw Cottbus

1938—1959 Bw Liibbenau
1959—1961 Bw Hoyerswerda
1961—1962 Bw Bautzen

1963—1964 Bw Cottbus

1964—1968 Bw Dessau
Laufleistungen bis 1966: 1663 073 km

Ausbesserungen und Anderungen

1930 Kleine Ausriistung der Druckluftbremseinrich-
tung durch grofie Ausriistung ersetzt, Dampf-
sichtbler durch Schmierpumpe der Bauart Mi-
chalk ersetzt

1930 Genormte Zylinderventile angebaut

1934 Verstirkte Zughaken angebaut

1936 Hinteres Bremsgestéinge gedndert, Kolbenring-
sicherungen geschweilit, Druckluftsandstreuer an-
gebaut

1938 Dampfheizung angebaut

1939 Erdung der Metallteile auf dem Dach

1840 Verdunklungseinrichtungen angebracht

1941 Unfallfolgen beseitigt: hinterer Puffertriger und
Fiihrerhaus repariert

1943 Unfallfolgen beseitigt: vordere Pufferbohle und

Zugvorrichtung repariert

1943 Unfallfolgen beseitigt: Fiihrerhaus instandge-

setzt

1955 Pralltopf angebaut
1956 Neue Nummernschilder angebracht
1963 Dreilichtspitzensignal angebaut
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Bild 2 Ansicht der 92508, eh.
pr.-T 13

Bild 1 Ansicht der 92607, eh.
old. T 13

Bild 4 Werkfoto der T 13';
Kdnigsberg 7910

Bild 5 92901 vor einem Perso-
nenzug auf der Strecke Dessau
- Warlit:

Bild 6 Die Dessauer Bevilke-
rung nimmt Abschied von der
Dessau-Worlitzer Eisenbahn.
Die 92656 vor einem Personen-
zug Worlitz — Dessau auf dem
ehemaligen Bahnhof Milden-
see.

Fotos: Werkfoto (1), Verfasser
(5)

Kesseltausch

1. Ursprungskessel UNION 1910,1808

2. 1925 Hohenzollern 1906/ 1980, Inv.-Nr. 7501
3. 1946 UNION 1914/ 2160, vorher 92 532
4. 1950 Orenst. & Koppel 192310561, vorher 92 857
5. 1953 UNION 1915/ 1459, vorher 92 737
6. 1956 Hohenzollern 1915/ 3456, vorher 92 781
7. 1959 Hohenzollern 1912/ 3011, vorher 74 327
8. 1963 Eisenwerk

Marienhiitte 1923/ 2789, vorher 92 522
9. 1966 UNION 1907/ 1563, Inv.-Nr. 1603

Von 1929 bis 1968 wurde die 92508 in folgenden Raw
ausgebessert: Dortmund, Leinhausen, Lingen, Tempel-
hof, Stendal, Magdeburg, Schlauroth und Cottbus.
Der Lebensweg der ehemals oldenburgischen T 13, der
92 607, liBt sich durch die Ereignisse des zweiten Welt-
krieges nicht so weit zuriickverfolgen. Diese Lokomo-
tive stand nach 1945 im Bereich der Rbd Berlin. Die
HANOMAG lieferte sie am 26. Januar 1913 mit der
Fabriknummer 6635 an die Oldenburgische Staatsbahn.
Dort erhielt sie die Betriebsnummer 240 und den Na-
men ,Cyklop*.

Heimat-Bw

bis 1947 Rbd Berlin

1947 — 1949 Bw Senftenberg
1949 — 1953 Bw Kamenz

1953 — 1957 Bw Elsterwerda
1957 — 1965 Bw Brandenburg
1965 — 1968 Bw Dessau

Kesseltausch

1. 1947 UNION 1907/ 1533, vorher 92554
2. 1956 UNION 1911/ 1891, vorher 74 025
3. 1960 HANOMAG 1922/015669, vorher 74 934
4. 1963 Grafenstaden 1914/ 6485, vorher 92 821
5. 1967 Hohenzollern 1915/ 3456, vorher 92 598

Neben den gesetzlich vorgeschriebenen Untersuchungen

erfolgten folgende zusitzliche Arbeiten an der 92 607:

1950 Aschkasten geéndert, Rauchkammer-Einspritzvor-
richtung erneuert, Steuerskala mit erhabenem, ab-
tastbarem Zeichen eingebaut

1955 Elektrische Beleuchtung angebaut

1956 Generalreparatur

1956 RadreifennidBvorrichtung neu angebaut

1963 NiBvorrichtung am Dilling einheitlich angeschlos-
sen, Steuerung erhielt Miramid-Buchsen.

Der Lebensweg der T-13-Lokomotiven dirfte abge-

schlossen sein. Die Diesellokomotiven der Baureihen

V 60 bei der DB und der V 60" der DR verrichten
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heute die Dienste der T 13. In der Tabelle sind noch
einmal die technischen Daten der T 13 und T 13! zu-
sammengestellt. Bei den Angaben iiber die Heizflichen
ist zu beriicksichtigen, daB die Lokomotiven, die bei
Kesseltausch Kessel der Baureihe 74" erhielten, an-
dere Werte aufweisen.

Technische Daten

Baurelhe 924 gar-n
ehemalige Gattung T 13t T13
Hichstgeschwindigkeit [km/h] 43 43
Zylinderdurchmesser [mm] 530 500
Kolbenhub [mm] (i{i1] 600
Kesseliiberdruck [kp/em?] 12 12
Rostfliiche [m?] 1,73 1,76
Verdampfungsheizfliche [m3] 74,8 113,2
Uberhitzerhelzflliche [m3] 30,2 —_
Lokomotiv-Leermasse [t] 53.2 46.0
Lokomotivmasse dienstbereit [t] 65,4 399
Reibungslast [Mp] 65,4 59.9
Mittlere Kuppelachslast [Mp] 16,4 15,0
Literatur
[1] Fiebig, G.: ,Die Gelenk-Dampflokomotiven der deutschen
Staatsbahnen®,

Der Modelleisenbahner 15 (1966) 8, S, 252

2] .Die Entwicklung der Lokomotive* Bd. II, Oldenbourg
1937

3] Autorenkollektiv: .Die Giiterzugtenderlok Baureihe 925-10%,
Schienenfahrzeuge 11 (1967) 2, S. 63—64

[4] Merkbuch fiir Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn
(Dv 939a)

{3] Betriebsbilcher der 92 508 und 607
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Ing. KLAUS JUNEMANN; Dipl.-Ing. KLAUS KIEPER

Die Triebfahrzeuge der poln!schen Schmalspurbahnen

1. Einleitung

Im Monat August der Jahre 1968 und 1969 veranstal-
tete die Arbeitsgemeinschaft ,Kleinbahnfreunde® beim
Deutschen Modelleisenbahn-Verband Exkursionen zu
einigen polnischen Schmalspurbahnen.

In unserer Arbeitsgemeinschaft wird von jeder besuch-
ten Schmalspurbahn eine technische Dokumentation
des Fahrzeugparks angelegt. Neben einer Fotoserie

aller angetroffenen Fahrzeugtypen und deren techni-
scher Daten haben wir auch begonnen, Typen-Skizzen
im MaBstab 1:45 anzufertigen. Weiterhin erfassen wir
den Triebfahrzeugpark besonders interessanter Strek-
lken.

Bild 1 Tx 4-559, D-n2t, Hanomag 1923/10208 (Witaszyce August
1969)

Bild 2 Tx 26-425, D-n2t, Chrzanow 1928 185 (Koronowo August
1969)

Im einzelnen suchten wir die Strecken auf, die von
folgenden Bahnbetriebswerken ausgehen:

Mlawa T30 mm Spurweite (ex 600 mm)
Myszyniee 600 mm Spurweite

Witaszyce 600 mm Spurweite (ex Jarotschiner Krsbh.)
Wresnia 750 mm Spurweite (ex 600 mm)

Koronowo 600 mm Spurweite (ex Bromberger Krsb.)
Biatosliwie 600 mm Spurweite (ex Wirsitzer Krsbh.)

Hieraus ist zu ersehen, dall wir uns den wichtigsten
Strecken mit 600 mm Spurweite widmeten, da auch
ihre Jahre bereits gezihlt sind. .
Allerdings wird in der VR Polen der Verkehrstriger-
wechsel nicht so brennend wie in der DDR angesehen,
zumindest nicht im Giterverkehr, Es wurden sogar
noch in den sechziger Jahren Umspurungen von
600 mm auf die Standard-Spurweite 750 mm vorge-
nommen. Der vorliegende Beitrag befaBt sich nur mit
den Triebfahrzeugen. Spiiter soll in einem weiteren
Artikel auf die Wagen und die Entwicklungsgeschichte
der Strecken eingegangen werden,

2. Triebfahrzeuge

Bei nidherer Betrachtung der angetroffenen Schmal-
spurlokomotiven mull man zwischen den von der Pol-
nischen Staatsbahn und den von ehemaligen Privat-
und Heeresbahnen beschafften Lokomotiven unterschei-
den. Wihrend die Polnische Staatsbahn iiberwiegend
vierfach gekuppelte Maschinen bestellie, bei denen sich
gut die Entwicklung der einzelnen Konstruktionen ver-
folgen ld0t, erkennt man bei den ehemaligen Privat-
lokomotiven die unterschiedlichen Ausfiihrungen der
einzelnen Lokomotivfabriken, die sich dabei wvielfach
nach den Wiinschen der Besteller richteten.

2.1. Lokomotiven der Staatsbahnen

Ein grofler Teil der schmalspurigen Staatsbahnstrecken
hat seinen Ursprung im ersten Weltkrieg, als wihrend
der deutsch-dsterreichischen Besetzung mehrere strate-

. gische Feldbahnen mit 600 mm Spurweite entstanden.

Hierbei kam die allgemein als Brigadelokomotive be-
zeichnete Dn2-Tenderlok zum Einsatz.

Von dieser Bauart wurden von fast allen deutschen
Lokomotivfabriken nach einheitlichen Grundsitzen
rund 1000 Stiick gefertigt. Sie erhielten z. T. einen
vierachsigen Hilfstender. Um eine gute Kurvenladufig-
keit zu erreichen, waren die erste und vierte Kuppel-
achse als Klien-Lindner-Hohlachse ausgebildet. Mit
nur 3 Mp Achslast konnten sie auf sehr leichtem Ober-
bau verkehren und waren in der Lage, Kurven mit
einem Halbmesser von nur 20 m zu durchfahren,
Nach Kriegsende tibernahm die Polnische Staatsbahn
diese Strecken mit ihren Fahrzeugen, wobei die Dn2-
Tenderlok lange Zeit hindurch allen Verkehrsanforde-
rungen geniigte und sogar bis Anfang der sechziger
Jahre noch vereinzelt im Einsatz war,

Die an sich geringe Leistung von nur 60 PS und der
erhebliche Aufwand zur Unterhaltung des Trieb- und
Laufwerks lieflen den Wunsch nach einer zugkriftige-
ren und moderneren Gesichispunkten entsprechenden
Lokomotive aufkommen. Im Jahre 1923 konstruierte
die Lokomotiviabrik Hanomag eine Dn2-Tenderlok, die
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dem damaligen Entwicklungsstand weitestgehend ent-
sprach (Bild 1).

Wesentlich war die Verwendung des Barrenrahmens,
der wohl vorher bei Kleinbahnlokomotiven fiir 600 mm
Spurweite noch nicht vorkam. Die Steuerung war nach
Heusinger ausgefiihrt und besafi Kolbenschieber, aller-
dings mit iiuBerer Einstromung. Die letzte Achse war
seitlich verschiebbar. Der Kessel wurde bedeutend
hoher gesetzt, seine Mitte ist mit 1575 mm uber Schie-
nenoberkante 375 mm héher als die der Brigadeloko-
motiven.

Beachtenswert war bei der Hanomag-Lokomotive, dal
sie auf Strecken mit einer Spurweite von 600 und
750 mm einsetzbar war. Die Radkorper sind stark ein-
seitig ausgefiihrt, d. h,, fiir 600 mm Spurweite ragen
die AuBenflichen der Gegengewichte und der Kurbel-
naben weit iiber die Aubenflichen der Radreifen hin-
aus, wodurch die Kuppelstangen einen grolleren Ab-
stand vom Rad haben. Fir den Einsatz aul 750-mm-
Strecken werden die Radkiérper von den Achswellen
abgezogen, gedreht und auf der jetzigen Innenseite mit
einem Bund an der Radnabe auf neue Achswellen wie-
der aufgezogen, Nach dem Wenden der Radreifen Kin-
nen die Achsen, jetzt fiir 750-mm-Spur, wieder einge-
baut werden.

Im Jahre 1926 brachte die erst 1922 gegriindete ,Erste
Polnische Lokomotiviabrik* in Chrzanow ebenfalls eine
Dn2-Tenderlok fiir 600 mm Spurweite heraus (Bild 2).
Obwohl eine bewiihrte Konstruktion vorhanden war,
ist diese Lokomotive weniger gut gelungen. Verwen-
det wurden wieder Blechrahmen, Seitenzugregler und
Flachschieber. Die Schieberstange multe wegen be-
engter Platzverhiiltnisse stark eingeknickt werden. Der
Stehkessel ragt weit in den Fiihrerstand hinein, wo-
durch wenig Platz fiir das Lokpersonal verbleibt. Durch
den hinter dem Fiihrerhaus befindlichen Kohlenkasten
wird der hintere Uberhang besonders betont.

Diese Lok ist um 25 Prozent zugkriiftiger als die Ha-
nomag-Ausfithrung. Die bemessenen Vorriite einer Ten-
derlok engten den Aktionsradius besonders bei schwe-
reren Ziigen stark ein. Man verwendete daher hiufig
Zusatztender, die entweder nur Wasser oder Wasser
und Kohle mitfithrten. Zur Erginzung des Wasservor-
rvats auf der Lok diente lediglich ein Schlauch zwischen
Lokomotive und Tender, der Kohlevorrat mufite da-
gegen erst vom Tender in den Kohlenkasten umgeladen
werden, wodurch betriebliche Verzigerungen ent-
standen.

Bereits bei der niichsten Konstruktion der Lokomotiv-
fabrik Chrzanow berlicksichtigle man diesen Umstand
und verlagerte von vornherein den Kohlevorrat auf
einen Tender, lediglich den Wasservorrat beliel man
auf der Lok, um ein hohes Reibungsgewicht zu errei-
chen. Diese Bauart wird als Halbtenderlok bezeichnet.
Teilweise konnte auf der Lokomotive noch ein kleiner
Kohlevorrat untergebracht werden, um sie bei ort-
lichen Leistungen auch ohne Tender einsetzen zu kon-
nen. Bei der Polnischen Staatsbahn erhielt diese Aus-
fithrung (wie die reinen Tenderloks) die Reihenbezeich-
nung T.

Wiihrend diese Lieferungen bereits den leichteren
Barrenrahmen erhielten, wurden die niichsten ab 1929
auch mit Kolbenschiebern ausgeriistet (Bild 3). Wei-
terhin verzichtete man auf den zeitweiligen Einsatz
ohne Tender, so dafB sich der Kohlevorrat nur auf
dem Tender befindet und dieser grundsitzlich zur Lo-
komotive gehiort. Das driickt sich auch in der Reihen-
bezeichnung P (Lokomotive mit Schlepptender) aus.
Trotz des groBen Aktionsradius der Halbtenderlok
wurden auch Maschinen dieser Bauart wieder zu rei-
nen Tenderlokomotiven umgebaut.

Neben diesen vierachsigen Lokomotiven wurden auch
kleinere Maschinen eingesetzt, so z. B. die Cn2-
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Bild 3 Px 38-805, D-n2, Babcock & Zielemenski 1938 10620
(Myszynice August 1968)

Bild 4 Px 29-1701, D-h2, Warszawa 1929158

Bild 5 Tx 2-355, D-n2t, Orenstein & Koppel 19115020 (Bialo-
sliwie August 1969)




Schlepptenderlok fiir 600 mm Spurweite aus dem Jahre
1927. Wie die Dn2-Lokomotiven dieser Epoche besitzt
auch sie Flachschieber und Barrenrahmen., AuBerlich
erscheint die Lok durch ihre hohe Kessellage (Kessel-
mitte 1730 mm d{ber Schienenoberkante) besonders
kurz. Bei dem Achsstand von nur 1600 mm leidet die
Lok unter einem stark nickenden Lauf, sobald die
Strecke Unebenheiten im Gleis aufweist.

Fir die Strecken mit 750 mm Spurweite entwickelte
die Lokomotivfabrik Chrzanow im Jahre 1929 eine
vierfach gekuppelte Lokomotive mit vierachsigem Ten-
der (Bild 4), die im Gegensatz zu den Lokomotiven fiir
600 mm flir Heilldampf vorgesehen war.

Rein duBerlich bietet sie durch ihre gerade Linien-
fithrung einen ausgeglichenen Gesamteindruck, ihre
Leistung betréigt 280 PS. Der Tender hat mit 6 m’
Wasser und 4 t Kohle eine betrichtliche Grofe fiir
die 750 mm Spurweite.

2.2. Von anderen Bahnverwaltungen iibernommene
Lokomotiven

L ]
Durch die Ubernahme der Heeresfeldbahnen und die
spitere Verstaatlichung aller Privatbahnen ist noch
heute eine Vielfalt von schmalspurigen Lokomotiv-
tvpen bei der PKP anzutreffen. Eine der iltesten ist
die Dn2-Tenderlok (Bild 5), welche Orenstein & Kop-
pel im Jahre 1911 als Einzelfertigung an die damalige
Heeresprifungskommission unter der Nr. 302 lieferte.
Die Lok hat zur Entwicklung der ab 1914 nach ein-
heitlichen Baugrundsitzen ausgelieferten Brigadeloko-
motiven beigetragen. Ebenfalls eine ehemalige Heeres-
feldbahn-Lok ist die Cl'n2t, die Hanomag im Jahre
1917 fertigte, 1968 aber bereits im Schadpark stand.
Eine Cn2-Tenderlok (Bild 6) lieferte Orenstein & Kop-
pel an die Pinczower Kleinbahn; der gleiche Typ
wurde 1944 mehrfach nachbestellt. Diese Lokomotiven
verkehren heute mit Hilfstender. Von der ehemaligen
Jarotschiner Kreisbahn stammt die heutige Tyb 3-471
(ex Nr. 5), im Jahre 1913 von Borsig gebaut. Diese Lok
wurde als Halbtenderlok umgebaut und ist im Bw
Myszyniec eingesetzt. Der Tender besitzt vier Achsen
mit 5speichigen Rédern, alle in einem sieifen Innen-
rahmen gelagert, wodurch ein eigenartiger Anblick ent-
steht. Dieser Tendertyp wurde fiir 600 mm und 750 mm
Spurweite eingesetzt. Die heutigen Px 4-803 und 804
lieferte Orenstein & Koppel an die Wirsitzer Kreis-
bahn als Nr. 23 und 24. Sie waren hier die ersten
Neulieferungen nach dem ersten Weltkrieg und gleich-
zeitig die Einfihrung der 4fach gekuppelten Lokomo-
tiven. Die Loks wurden bereits als Halbtenderlok mit
Barrenrahmen und Kolbenschiebern ausgeliefert. Die
Maschinen zeigten gute Betriebsergebnisse. Dieselbe
Kreisbahn bestellte deshalb 1929 zwei weitere gleich-
artige Lokomoliven bei Chrzanow. Der Zylinder-Durch-
messer wurde hier um 50 mm grofler gewidhlt und
der Kesseldruck auf 13 at Uberdruck erhoht. Die Kes-
selheizfliche verminderte sich zwar etwas, so daf} die
Zugkraft stieg, aber die Gesamtleistung unveridndert
blieb.
Ansonsten verliel man die Bauart der Halbtenderlok
und brachte alle Vorrite auf dem Tender unter (Bild 7).
1942/1944 lieferte Chrzanow Dn2-Tenderloks, von de-
nen drei bei der Wirsitzer Kreisbahn und eine bei der
benachbarten Bromberger Kreisbahn eingesetzt wur-
den. Heute laufen diese Maschinen alle mit einem
Hilfstender (Bild 8). Neben diesen speziell fiir den
Streckendienst gebauten Lokomotiven gelangten auch
reine Baulokomotiven in den Bestand der PKP. Eine
von ihnen wurde noch 1969 angetroffen, die Henschel-
Serienbaulok Typ Riesa aus dem Jahre 1939.

2.3. Neubauten nach 1945
Der vorhandene Lokomotivpark tir 600 mm Spurweite
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war ausreichend, um den Betrieb auf den verbliebenen

Strecken aufrechtzuerhalten. Lediglich 1949 baute
Chrzanow kleine Bn2-Tenderlokomotiven fiir den
Bau- und Werksverkehr. Dieser Typ erhielt Blech-
rahmen und Heusingersteuerung mit Flachschiebern.
Einige dieser Maschinen kamen als Baureihe Typ 49
in den Bestand der PKP, die aber alle einen Tender
erhielten.

Fiir die Spurweite von 750 mm entstand bei Chrzanow
in Weiterentwicklung der Px 29 aus dem Jahre 1929
die Baureihe Px 48, die in groBerer Stiickzahl aus-
geliefert wurde und fast den gesamten Zugdienst ver-
sieht (Bild 9). Zum Schutz des Lokpersonals (besonders
bei Riickwirtsfahrt) besitzt der Tender eine Schutz-
wand, die den Fiihrerstand auf der Riickseite weit-
gehend abschliefit. Die groflen Vorrite ermdaglichen
einen groBlen Aktionsradius.

Die letzte Neuanschaffung von Triebfahrzeugen sind
3achsige Diesellokomotiven der Baureihe Lyd-1 fiir
750 mm Spurweite (Bild 10). Sie werden seit 1967 von
der Lokomotivfabrik Chrzanow ausgeliefert und be-
sitzen einen G-Zylinder-Dieselmotor mit einer Nenn-
leistung von 150 PS. Uber ein mechanisches Vier-
Ganggetriebe mit Blindwelle werden die drei Kuppel-
achsen angetrieben. Die Hochstgeschwindigkeit betrigt
31,4 km/h. Die Lok ist nur fiir Rangier- und leichten
Giiterzugdienst vorgesehen, da eine durchgehende Zug-
bremse und Zugheizung fehlen.

1

e
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Bild 6 Typ 3-191, C-n2t, Orenstein & Kop-
pel 18925'11037 (Biatosliwie August 1969)

Bild 7 Px 27-774, D-n2, Chrzanow 1929/344
(Koronowo August 1969)

Bild 8 Tx 6-502, D-n2, Chrzanow 1944/778
(Bialosliwie August 1969)

Bild 9 Px 48-1776, Chrzanow 1953/3061
(Ciechanow August 1968)

Bild 10 Lyd 1-223, C-dm, Chrzanow 1967/
7645, Einfahrt in den Bahnhof Ciechanow
(August 1968)

Bild 11 Mbxe 1-41 Lilpop, Rau & Léwen-
stein, 1932 (Witaszyce August 1969)

Bild 12 Mbxe 1-4 Lilpop, Rau & Léwen-
stein, 1934 (Witaszyce August 1969)

Fofos: Kieper (7)., Nickel (1), Pochadt (4)

3. Triebwagen

Neben modernen 4achsigen Triebwagen filir reinen
Reisezugdienst und 2achsigen Schlepptriebwagen fiir
gemischten Betrieb auf den 750-mm-Strecken verkeh-
ren heute noch drei Triebwagen mit 600 mm Spur-
weite, Die Firma Lilpop, Rau & Lowenstein AG, War-
schau, lieferte 1932 einen 4achsigen Triebwagen an die
Bromperger Kreisbahn (Bild 11). Er besall vorn und
hinten in besonderen Vorbauten je einen 4-Zylinder-
Vergasermotor mit 45 PS, jeweils fiir eine Fahrtrich-
tung. Uber ein mechanisches Getriebe wurde die hin-
tere Achse des fiihrenden Drehgestells mittels eines
Schneckengetriebes angetrieben, so dall in jeder Fahrt-
richtung des Triebwagens die Achsfolge stets (1A)2
lautete. 1934 lieferte die gleiche Firma zwei weitere
4achsige Triebwagen, jedoch als Einrichtungsfahrzeuge
mit einem 90-PS-Vergasermotor mit 2 X 4 Zylindern in
V-Form (Bild 12).

Trotz der steigungsreichen Strecken der Bromberger
Kreisbahn waren diese Triebwagen mit nur einer an-
setriebenen Achse imstande, noch zwei Beiwagen mit-
zufithren. Durch hiufigen Schaden am Drucklager der
Schneckengetriebe tauschte man diese spiter gegen
Kegelradgetriebe aus. Auch die alten Vergasermotore
mufiten neuen Dieselmotoren mit 80 PS weichen.
Schliefilich erfolgte noch der Umbau des zuerst gelie-
ferten Triebwagens in ein Einrichtungsfahrzeug, Alle
drei Triebwagen versehen noch heute in Witaszyce
den gesamten Reisezugdienst.
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Bild 1 Harmonisch fiigt sich die TT-Anloge in das Zimmer ein. Die
Bergbahn, im Vordergrund rechts unten, wendet in einer Kehrschleife.

Bild 2 Landschaftliche Ausgestaltung und Hintergrund wurden nicht
vernachléssigt. Oben Einfahrt eines Nahgiiterzuges in die Kehrschleife,
deren Weiche gerade noch links im Bild zu erkennen ist.

«Schon als Junge ...

. war ich gliicklicher Besitzer einer

kleinen Marklin-Eisenbahn”,  schreibt
uns der 34jahrige Fernmeldebaumon-
teur Achim Ueberschaer aus Kamenz
(Sachs.). Durch Zufall bekam er im
Jahre 1963 einmal unsere Zeitschrift in
die Hand, was ihm sofort den Anstof
gab, nun auch als ,ausgewachsener”
Mann wieder zu modellbahnern. Es ent-
standen nach und nach verschiedene HO-
Anlagen. Durch einen Wohnungswech-
sel war nun nicht mehr so viel Platz
vorhanden. So verkaufte Herr U. seine
Anlage und wandte sich der NenngréBe
TT zu, was er bis heute nicht hereut hat.
Das Motiv ist das ,Standard-Motiv" der
meisten Modellbahnanlagen: Zweiglei-
sige Hauptstrecken mit obzweigender
eingleisiger Nebenbahn in hiigeliger
Landschaft.
Die Anlage ist 2,10m X 1,20 m groB.
Die Fahrstromversorgung ist in A-Schal-
tung ausgefiihrt, es sind drei vonein-
ander unabhéngige Stromkreise vor-
handen. Noch ein paar Daten: 20 Wei-
chen, 25 m Gleise, 60 Lichtquellen,
13 Lichtsignale. Es ist durchaus ver-
stindlich, wenn Herr U. als Fernmelde-
Spezialist einen besonderen Wert auf
die Nachbildung der Telefonleitung
legte, die immerhin 2,51 m lang ist.
leder Telefonmast ist mit jeweils vier
Tragern zu je zwei Doppelleitungen
ausgeriistet; als Leitungsdraht wurde
Néhzwirn verwendet.

Bild 3 Da ist er bereits von nahem besehen,
der Bahnhof .Himmelberg™!

Bild 4 Auch hier féllt unser Blick wicderum
ouf den oberen in der Kehrschleife gelegenen
Teil der Anlage mit dem Bf ,Himmelberg" und
der zugehorigen Go. Obwohl eine relativ sau-
bere Arbeit in der Gelandeausgestoltung ge-
leistet wurde, fehlt irgend etwos. Die Komera
hat es wieder einmal deutlich eingefangen:
Alles ist in Ordnung, alles kénnte in der
MNatur so sein, aber saogen Sie selbst, ist die
Strafle nicht zu .fabrikneu”? Es fehlt halt die
richtige Patina.

Bild 5 SchlieBlich noch eine Aufnahme mit
der Telefonleitung

Bild &6 Gleisplan der TT-Anloge Ueberschaer

Fotos: A. Ueberschaer, Kamenz (Sachs.)
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